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Zusammenfassung

Der Stadttunnel ist ein Schliisselprojekt im Gesamtverkehrskonzept 2040 (GVK 2040) und wiirde die zukiinftige Verkehrs- und
Stadtentwicklung in Rapperswil-Jona massgeblich beeinflussen. Dank der Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf der Nord-
Stid-Achse in den Untergrund sollen insbesondere im Zentrum von Rapperswil Flichen und Gestaltungspielraume fiir eine at-
traktive Innenstadtentwicklung geschaffen werden, um die Lebensqualitit fiir die Bevolkerung und unsere Géste zu verbessern.

Das GVK 2040 enthélt neben zusitzlichen «Flankierenden Massnahmen» auch zahlreiche «Ohnehin-Massnahmeny. Wihrend
die «Flankierenden Massnahmen» in direktem Zusammenhang mit dem Stadttunnel stehen und seine Entlastungswirkung ver-
stiarken, fokussieren die «Ohnehin-Massnahmeny auf den innerstidtischen Binnen-, Ziel- und Quellverkehr und sollen unabhéin-
gig vom Stadttunnel umgesetzt werden.

Grundsatzlich gibt es drei Szenarien fiir die zukiinftige Entwicklung unserer Stadt:

Szenario 1
Stadttunnel mit
flankierenden und
Ohnehin-Massnahmen

Stadttunnel als Massnahme gegen
den Durchgangsverkehr

Ohnehin-Mas imen fiir die Neu-
ausrichtung ¢ Unftigen Binnen-/
Ziel- und Quellverkehrs

Szenario 2

Kein Stadttunnel;
starke Ohnehin-
Massnahmen

Keine Losung fiir den Durchgangsver-
kehr; Erhéhung Durchfahrtswiderstand
auf Kantonsstrassen schwierig

Szenario 3
Keine LOosung

Probleme werden sich mit Bevélke-
rungswachstum verschérfen

Grosse Herausforderung, politische
Mehrheiten fiir starke «Ohnehin»-
Massnahmen zu finden (Bsp. Projekt
Neue Jona-/St.Gallerstrasse)

Fehlende Erschliessungsqualitat wird
eine durchdachte Stadtentwicklung
erschweren/verhindern (Bsp. Knoten
Feldlistrasse)

Eréffnet stadtebauliche Potenziale im
Zentrum von Rapperswil mit positiven
auf Attraktivitat und

Das Szenario 1 mit einem Stadttunnel bietet fiir den Stadtrat den grosstmoglichen Gestaltungsspielraum, wahrend das
Szenario 2 mit grossen politischen Herausforderungen verbunden wére. Sollten starke Ohnehin-Massnahmen keine politischen
Mehrheiten finden, droht das Szenario 3. Es stellt das schlechtmoglichste Resultat fiir uns alle dar und wiirde die Entwicklung
unserer Stadt dusserst negativ beeinflussen.

Die nachfolgenden Fragen und Antworten zeigen auf, warum der Stadtrat sich fiir das Szenario 1 einsetzt und die Planung fiir ei-
nen Stadttunnel in Angriff nehmen mochte.

Welches Ziel verfolgt der Stadtrat mit einem Stadttunnel?

Das tibergeordnete Ziel des Stadtrats ist die nachhaltige Entlastung der Stadt vom Durchgangsverkehr auf der Nord-Siid-Achse
kombiniert mit einer Reduktion des sogenannten hausgemachten Verkehrs; des Binnen-, Ziel- und Quellverkehrs. Damit sollen
Staus und Verkehrsbehinderungen reduziert und dank der gewonnenen Flache im 6ffentlichen Raum die Lebensqualitét fiir die
Bevdlkerung verbessert werden. Eine wirksame Entlastung vom Durchgangsverkehr ist nur mit einem Stadttunnel realistisch.

Warum ist zum aktuellen Zeitpunkt eine Volksabstimmung nétig?

Die Stadt Rapperswil-Jona hat die Arbeiten zur aktuellen Ortsplanungsrevision unter dem Titel «StadtLebensRaum 2040y im Jahr
2021 gestartet. Ein zentrales Thema der Ortsplanungsrevision ist die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr.
Deswegen wurde vorgédngig und als Grundlage fiir die Ortsplanungsrevision das Gesamtverkehrskonzept 2040 (GVK 2040) er-
arbeitet.

Um die Erarbeitung der Ortsplanungsrevision im Rahmen des Prozesses «StadtLebensRaum 2040» weiterfithren zu kdnnen,
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braucht es nun einen Grundsatzentscheid zum Stadttunnel, da dieser einige Kernfragen der kiinftigen Ausrichtung massgeblich
beeinflusst.

Ein Grundsatzentscheid kann die erforderliche Klarheit schaffen. Der Kanton hat von der Stadt zudem gefordert, dass die aus der
Strategie «Mobilitdtszukunfty» verbleibende langfristige Tunnelldsung in eine tibergeordnete strategische Planung eingebettet und
dass dariiber eine Grundsatzabstimmung durchgefiihrt wird, bevor er die Projektierung an die Hand nimmt.

Wie entlastet der Stadttunnel die Stadt vom Durchgangsverkehr?
Die Zusammensetzung der Verkehrsstrome auf den Hauptachsen unterscheidet sich deutlich. Auf der Nord-Siid-Achse macht der
Durchgangsverkehr 50 % des Verkehrsaufkommens aus. Auf der Ost-West-Achse betrigt dieser Anteil lediglich 15 %.

m Durchgangsverkehr
m Quellverkehr
m Zielverkehr

m Binnenverkehr

Abbildung 1: Anteile der Verkehrsstrome des durchschnittlichen Werktagsverkehrs (DWV) auf ausgewdhlten Strassenabschnitten
(Quelle: EBP), Datengrundlage: Nummernschilderhebung 2012 (Mehl/EBP)

Mit dem Stadttunnel wird das Ziel verfolgt, die rund 50 % Durchgangsverkehr auf der Nord-Siid-Achse (Riiti- / Ziircher- und
Obere und Untere Bahnhofstrasse und in kleinerem Ausmass auf der Holzwiesstrasse) in den Untergrund zu verlagern, um da-
durch oberirdisch mehr Raum fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Fussverkehr und die Velofahrenden zu schaffen und gleichzeitig
die Siedlungs- und Aufenthaltsqualitéit zu verbessern.

Die obenstehende Grafik (Abb. 1) basiert auf Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2012. Neuere Daten zeigen, dass im November
2019 eine dhnliche Aufteilung der Verkehrsstrome vorhanden war wie im November 2012. Allerdings ist der Anteil des Durch-
gangsverkehrs gegeniiber dem Ziel-/Quellverkehr gestiegen. Auf eine neue Nummernschilderhebung im Rahmen der GVK-Er-
arbeitung wurde aufgrund der Auswirkungen der Coronopandemie verzichtet.
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Der Stadttunnel schafft aber auch bei vielen «Ohnehin»-Massnahmen einen deutlich grosseren Gestaltungsspielraum. Ohne Stadt-
tunnel sind oft nur Minimalldsungen moglich. Dies hat zur Folge, dass die Wirkung der Massnahmen zur Reduktion des hausge-
machten Verkehrs auf die Verkehrsentwicklung 2040 ohne Stadttunnel deutlich geringer ist.

Warum empfiehlt der Stadtrat die Tunnelvariante Mitte?

Der Stadtrat hat sich dazu entschieden, die geméss Zweckmaissigkeitsbeurteilung besten Tunnelvarianten, die Variante Mitte und
die Variante Direkt, zur Abstimmung zu bringen. Beide Varianten erfiillen das Ziel, die Stadt vom Durchgangsverkehr zu entlas-
ten. Die Variante Mitte mit einem Anschluss Kempraten hat eine hohere Entlastungswirkung, weil sie den Verkehr aus Richtung
Feldbach ebenfalls aufnimmt. Der Stadtrat empfiehlt deshalb die Variante Mitte zur Projektierung. Der Tunnel Direkt ist ohne das
Portal in Kempraten hingegen kostengtinstiger als die Variante Mitte und ist in bautechnischer Hinsicht einfacher und mit weni-
ger Beeintrichtigung fiir die Bevolkerung realisierbar. Beide Tunnelvarianten sind fiir den Stadtrat gute Losungen zur Entlastung
der Stadt vom Durchgangsverkehr auf der Nord-Siid-Achse.
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Abbildung 2: Linienfiihrungen Variante Mitte und Direkt

Welche Massnahmen werden zur Reduktion des hausgemachten Verkehrs ergriffen?

Die Reduktion des hausgemachten Verkehrs (Binnen-, Ziel- und Quellverkehr) will der Stadtrat unabhingig vom Stadttunnel vor-
antreiben. Als Minimalziel wurde festgehalten, dass der motorisierte Individualverkehr bis 2040 trotz eines Bevolkerungs-
wachstums von rund 4’000 Personen nicht mehr weiterwachsen soll. Das GVK 2040 zeigt zu diesem Zweck diverse Massnah-
men auf, welche im Verlauf des Mitwirkungsprozesses zusitzlich erginzt wurden. Im Vordergrund steht die Férderung des Fuss-
und Veloverkehrs sowie des offentlichen Verkehrs. Auch wenn ein Stadttunnel realisiert werden sollte, sind zusétzlich flankie-

rende Massnahmen erforderlich, damit die Entlastungswirkung des Tunnels nicht durch eine erneute Verkehrszunahme kompen-
siert wird.
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Wer bezahlt die Kosten des Stadttunnels?

Die Kosten des Stadttunnels wiirden massgeblich durch den kantonalen Strassenfonds getragen, sprich von den Halterinnen und
Haltern von Motorfahrzeugen. Dieser wird iiber die Motorfahrzeugsteuer, die LSVA und Treibstoffzolle gespeist. Darum kann es
zum Schluss bei einem fakultativen Finanzreferendum gegen den Baukredit zu einer zusétzlichen Volksabstimmung auf kanto-
naler Ebene kommen. In einem néichsten Projektschritt wiirden die Kosten neu gerechnet. Dann zeigt sich auch, welche Investi-
tionen die Stadt fiir die Umsetzung der Flankierenden Massnahmen tragen miisste. Die Schitzung in dieser Vorlage sind der
Zweckmissigkeitsbeurteilung aus dem Jahr 2018 entnommen.

Welche Bedeutung hat eine Grundsatzabstimmung?

Ein «Ja» zur anstehenden Grundsatzfrage bedeutet, dass die Umsetzung eines Stadttunnels in der weiteren Bearbeitung der Orts-
planungsrevision berticksichtigt wird. Gleichzeitig wird darauf hingewirkt, dass der Kanton eine neue Projektierung eines Stadt-
tunnels an die Hand nimmt (Aufnahme in das 18. kantonale Strassenbauprogramm). Die Abstimmung zeigt ein Stimmungsbild
und ist richtungsweisend fiir die weitere Bearbeitung und Projektierung. Das kantonale Projekt fiir den Tunnel wiirde der Stadt
zu einem spateren Zeitpunkt zur Vernehmlassung unterbreitet (Art. 35 Strassengesetz, sGS 732.1; StrG) werden. Die Stellung-
nahme des Stadtrats untersteht dem obligatorischen Referendum und wird deshalb der Bevolkerung zur Abstimmung vorgelegt
werden (Art. 39 Gemeindeordnung, SRRJ 111.001; GO). Auf kantonaler Ebene kann gegen den Baukredit, welcher durch den
Kantonsrat beschlossen werden muss, das Finanzreferendum (fakultatives Referendum) ergriffen werden.
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Mitwirkungsprozess Mitwirkungsprozess
Mobilitdtszukunft StadtLebensRaum 2040

\

Masterplan StadtLebensRaum 2040

Schiiisselprojekt
Stadttunnel

Urnenabstimmung
Stadttunnel
Grundsatzentscheid
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Abbildung 3: Prozesse
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1 Ortsplanungsrevision und Masterplan StadtLebensRaum 2040

Die letzte Ortsplanungsrevision wurde im Zusammenhang mit der Vereinigung von Rapperswil und Jona durchgefiihrt und wur-
de 2011 rechtskréftig.

Seither haben sich die planungsrechtlichen Rahmenbedingungen wesentlich verédndert: Im Jahr 2014 trat das revidierte Raum-
planungsgesetz (SR 700; RPG) in Kraft, welches einen haushalterischen Umgang mit dem Boden und die Lenkung der Sied-
lungsentwicklung nach innen fordert. Zudem trat im Kanton St. Gallen 2017 ein neues Planungs- und Baugesetz (sGs 731.1;
PBGQG) in Kraft, mit dem neue Baubegriffe eingefiihrt wurden. Mit dem neuen Planungs- und Baugesetz des Kantons St. Gallen
haben die Gemeinden zudem den Auftrag erhalten, ihre Ortsplanung bis spétestens 2027 einer Gesamtrevision zu unterziehen.

Die Stadt Rapperswil-Jona hat darum im Jahr 2021 die Arbeiten zur aktuellen Orts-

planungsrevision unter dem Titel «StadtLebensRaum 2040y gestartet. In diesem .
Prozess wird aufgezeigt, wie sich die Stadt in Bezug auf die Themenbereiche
Siedlung, Mobilitdt und Freiraum bis ins Jahr 2040 entwickeln soll.

Ein zentrales Thema der Ortsplanungsrevision ist die Abstimmung zwi-
schen Siedlungsentwicklung und Verkehr. Dies vor dem Hintergrund,
dass die Verkehrsbelastung in Rapperswil-Jona, insbesondere in den
Zentren, hoch ist. Die zukiinftige Siedlungsentwicklung muss auf
diese Verkehrssituation Riicksicht nehmen und diese verbessern res-
pektive mindestens keine weiteren Kapazititsengpésse im Strassen-

netz verursachen. Umgekehrt miissen verkehrliche Losungen auch
Freiheiten fiir stidtebauliche Entwicklungen zulassen. Da diese
Wechselwirkung ein wesentliches Thema der Stadtentwicklung ist,

hat der Stadtrat als Grundlage fiir die Ortsplanungsrevision das Ge-
samtverkehrskonzept 2040 (GVK 2040) erarbeitet. Es zeigt Stossrich-
tungen fiir die Verkehrsentwicklung der nichsten 20 Jahre in Rappers-
wil-Jona auf und definiert Massnahmen zur Optimierung der Verkehrssi-
tuation und des Verkehrsverhaltens. Das GVK wurde im Rahmen des Mit-
wirkungsprozesses StadtLebensRaum 2040 diskutiert und wird im Anschluss
an die Abstimmung zum Stadttunnel bereinigt und finalisiert.

Im Rahmen der aktuellen Ortsplanungsrevision «StadtLebensRaum 2040» wurden in einem ersten Schritt Leitsdtze zur Stadt-
entwicklung formuliert und in einem Masterplanentwurf dokumentiert und erldutert. Parallel dazu wurde eine Testplanung lan-
ciert, welche Ideen aufzeigt, wie sich die Stadt in den nichsten Jahrzehnten in stddtebaulicher Hinsicht entwickeln kann. Diese
Grundlagen bilden die Basis fiir die weitere Bearbeitung der Ortsplanungsrevision. In einem nachsten Schritt werden die tiber-
geordneten Leitsitze in den Masterplan erarbeitet und anschliessend in dem Stadtteilkonzept weiter prézisiert. Anschliessend er-
folgt die Revision der Planungsinstrumente inklusive Zonenplan und Baureglement.

Das Projekt «StadtLebensRaum 2040» wird durch die Stadt Rapperswil-Jona gemeinsam mit Fachexpertinnen und -experten so-
wie unter Einbezug der Bevolkerung gestaltet. Nach einer mobilen Quartierbefragung im Friithjahr 2022 hatte die Bevolkerung
anlésslich von drei 6ffentlichen Foren zwischen September 2022 und Friihjahr 2023 die Moglichkeit, sich in den Prozess einzu-
bringen und sich zu den Entwiirfen der Leitsdtze zu dussern. Zudem hat der Stadtrat eine Kommission «StadtLebensRaum 2040
einberufen, welche die Entscheidungsvorbereitung zuhanden des Stadtrates iibernimmt. Die Kommission setzt sich zusammen
aus Vertretenden der Stadtbehdrde, den Ortsparteien sowie diverser Organisationen.

2 Leitsatze fiir die Stadtentwicklung 2040

Die Leitsétze fiir die Stadtentwicklung sind ein wesentlicher Bestandteil der Vision «StadtLebensRaum 2040». Sie beschreiben
die wichtigsten strategischen Grundsétze fiir die stadtrdumliche und verkehrliche Entwicklung von Rapperswil-Jona fiir die nach-
sten 20 Jahre. Die Leitsétze halten fest, wie sich Rapperswil-Jona entwickeln soll. Sie bilden damit den Orientierungsrahmen fiir
die zukiinftige Siedlungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwicklung und dienen als wegleitende Grundlage fiir die weiteren Pla-
nungsschritte.
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Der Stadttunnel ist ein Schliisselprojekt, das zur Umsetzung und Definition der Leitsétze beitragen soll. In Kapitel 4 wird be-
schrieben, welchen Beitrag der Stadttunnel zur Umsetzung der Leitsétze leistet. Der Gestaltungsspielraum fiir die Umsetzung der
Leitsdtze unterscheidet sich je nachdem, ob ein Stadttunnel realisiert wird oder nicht. Beispielsweise werden durch die Realisie-
rung eines Stadttunnels und die damit einhergehende unterirdische Verlagerung des motorisierten Durchgangsverkehrs die Er-
hohung der Aufenthaltsqualitit oder die siedlungsvertragliche Abwicklung der Mobilitdt im Zentrum von Rapperswil gefordert.
Andere Themenbereiche respektive Leitsitze, wie beispielsweise die Aufwertung der dusseren Stadtlandschaft, werden von der
Realisierung eines Stadttunnels kaum beeinflusst.

Es wurden die folgenden Leitsitze in einem Partizipationsprozess tiber drei 6ffentliche Foren formuliert:

Leitsdtze Stadtentwicklung

1. Leitsatz — 4. Leitsatz

Den StadtLebensRaum gemeinsam gestalten Rapperswil-Jona als attraktiven Arbeits-,

Bildungs- und Kulturstandort festigen

Gemeinsame Entwicklungsvorstellung fiir Rappers-

wil-Jona erarbeiten und verfolgen Gute Ve zungen fir ein dy hes wirt-

" schaftliches Umfeld, eine vielféltige Branchenstruktur
Be\tﬁlkerul:lg unld Betroffene in Fflanungen und und ein breites Arbeitsplatzangebot schaffen
Projekte eink hen und proaktiv und parent - ;
informieren Bildungsstandort stérken und positive Impulse fiir
Stadt, Bevilkerung und Wirtschaft in die Verant- Slis tu tertwick g mitosn
wortung neh fr die G Itung der Zukunft von Hohe Dichte an Sportnutzungen, vielfiltigen
Rapperswil-Jona und Beitrag zum Erreichen der kulturellen und weiteren &ffentlichen Mutzungen

gemeinsamen Entwicklungsvorstellungen einfordern beibehalten und férdern

5. Leitsatz

Die Zentren stérken und neue Begegnungsorte +— Ein hochwertiges Griin- und Freiraumnetz
in den Stadtteilen schaffen

2. Leitsatz

innerhalb der Siedlung schaffen und
die dussere Stadtlandschaft aufwerten

Regionale Bedeutung und Ausstrahlung sowie
Dynamik des Zentrums Rapperswil erhalten Die sinnere Stadtlandschaft» als engmaschig

verbundenes Netz von hochwertigen, éffentlich
zuginglichen Griin- und Freirdumen entwickeln

Zentrum Rapperswil stadtriumlich aufwerten und
Bel g durch den motorisierten Verkehr minimieren

Den Stadttunnel realisieren, um neue Entwicklungs- Jona und Stadtbach als blaue Achsen aufwerten
potenziale entlang der bestehenden Hauptverkehrs- und erlebbar machen

il kel Qualitéten der =4usseren Stadtlandschafts
Zentrumsfunktion des Zentrums Jona stérken, hinsichtlich Naherholung, Stadtklima und
eigensténdiges Profil entwickeln und Zentrum Biodiversitét aufwerten

stadtréumlich aufwerten

Beitrag zur Biodiversitdt und zum angenehmen
Neue Begegnungsorte in den Stadtteilen ausserhalb Mikroklima im Siedlungsraum auf Privatgrund-
der Zentren Rapperswil und Jona férdern stiicken unterstiitzen

3. Leitsatz 6. Leitsatz

Die Siedlungsentwicklung nach innen zugunsten e Eine siedlungsvertriigliche Mobilitit und die
einer attraktiven und lebenswerten Stadt nutzen Veridnderung des Mobilitdtsverhaltens férdern

Vielfalt der Stadtteile erhalten und Voraussetzungen Siedlungsentwicklung ohne Zunahme des

fiir eine lebenswerte Wohnstadt mit einer durch- motorisierten Individualverkehrs sicherstellen
iochen Bevblianung yohefien Mobiltétsverhalten auf Velo, Fussverkehr und
Siedlungsentwicklung ohne Ausdehnung der OV ausrichten

S e Dichtes Fuss- und Velowegnetz, Schnellrouten filr den
Hohe Siedlungsqualitét und zukunftsorientierte Veloverkehr und geniigend Veloparkplétze schaffen
Siedlungsentwicklung sicherstellen Potenzial des OVs nutzen, Qualitst des Bus-
Bauliche Verdichtung und Transformation aus- angebots verb n und die Komt e

Verkehrsmitteln fordern, Veloparkplétze schaffen
Die siedlungsvertrégliche Mobilitét férdern

gewdhlter Gebiete aktiv férdern und gestalten

Réumliche Qualitdten und gebietsspezifische
Eigenarten bei Nachverdichtungen erhalten und Innovative, ressourcenschonende, klimafreundliche
weiterentwickeln und platzsparende Mobilitétsformen férdern

Abbildung 4: Leitsditze aus dem Partizipationsprozess «StadtLebensRaum 2040»
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Samtliche Unterlagen zum Mitwirkungsprozess «StadtLebensRaum 2040» sind auf der Website der Stadt verfiigbar:
www.rapperswil-jona.ch/Ortsplanungsrevision.

3 Ausgangslage

3.1 Strassennetz in Rapperswil-Jona

Rapperswil-Jona ist tiber die Nationalstrasse A15 (bis 2019 kantonal, ehemals A53) an das Hochleistungsstrassennetz angebun-
den. Auf dem Stadtgebiet gibt es zwei Anschliisse an die A15: den Anschluss Nr. 12 «Rapperswil» im Norden und den Anschluss
Nr. 13 «Jonay» im Osten der Stadt. Auf der gegentiberliegenden Seeseite liegt andererseits die Nationalstrasse A3 als wichtige Ost-
West-Achse. Rapperswil-Jona ist iiber den Seedamm und den Anschluss Nr. 40 «Pfaffikon» daran angebunden.

Aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten mit dem Obersee kommt dem Seedamm als kantonale Hauptverbindungsstrasse eine
grosse Bedeutung zu: Darauf werden viele Fahrten gebiindelt, sowohl aus dem Quell-/Zielverkehr der Agglomeration als auch
auf der Verbindung von Ost- und Zentralschweiz. Weitere wichtige Achsen sind die Ziircherstrasse (von/nach Stifa), die Riiti-
strasse (von/nach Riiti) und die St.Gallerstrasse, die sich schliesslich in die Rickenstrasse (von/nach Eschenbach) und die Uzna-
cherstrasse (von/nach Schmerikon) aufteilt. Letztere wird als kantonale Verbindungsstrasse klassiert.

Dem kommunalen Strassennetz kommt teilweise eine inner- und ausserdrtliche Verbindungsfunktion zu. Dabei sind insbesonde-
re die Achsen der Hombrechtiker-, Bubiker-, Holzwies-, Tédgernau-, Allmeind-, Feldli-, Obersee-, Schonboden- und Alte Jona-
strasse zu nennen. Das Netz aus Sammel- und Erschliessungsstrassen komplettiert das stadtische Strassennetz.

I.egende
Hochleistungsstrasse (HLS)
(Bund) ' #i3

Hauptverbindungsstrasse (HVS)
(Kanton)

Verbindungsstrasse (VS)
(Kanton)

Verbindungsstrasse (VS)
(Gemeinde]

Belastung DWV
B o757

. Anschlussknoten HLS

Abbildung 5: Strassenklassierung mit entsprechendem durchschnittlichen Werktagesvekehr (DWV). Datengrundlage: Tiefbau-
amt SG, abgerufen am 27.01.2020 von geoportal.ch/ktsg
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3.2 Zusammensetzung innerstadtischer Verkehr
Die Zusammensetzung der Verkehrsstrome auf den Hauptachsen unterscheidet sich deutlich. Auf der Nord-Siid-Achse macht der
Durchgangsverkehr 50 % des Verkehrsaufkommens aus. Auf der Ost-West-Achse betragt dieser Anteil lediglich 10 bis 15 %.

m Durchgangsverkehr
m Quellverkehr
m Zielverkehr

m Binnenverkehr

Abbildung 6: Anteile der Verkehrsstrome des durchschnittlichen Werktagesverkehrs (DWV) auf ausgewdihlten Strassen-
abschnitten (Quelle: EBP), Datengrundlage: Numernschilderhebung 2012 (Mehl/EBP)



Urnenabstimmung 12
Die Vorlage im Detail

Zur Verifizierung und Aktualisierung der Datenbasis aus der Nummernschilderhebung (NSE) aus dem Jahr 2012 wurden fiir die
Erarbeitung des GVK aktuellere Datenquellen ausgewertet. Eine erneute Vollerhebung war aufgrund der pandemischen Situati-
on nicht sinnvoll. Es handelt sich bei den zusitzlich ausgewerteten Daten um Floating Car Data (FCD) von Tomtom, kantonale
Zihlstellen und Detektordaten von Lichtsignalen. Sie beziehen sich auf das Jahr 2019 vor der Pandemie. Die Auswertung zeigt,
dass im November 2019 eine dhnliche Aufteilung der Verkehrsstrome vorhanden war wie im November 2012. Die neueren Da-
ten zeigen auf, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs gegeniiber dem Ziel-/Quellverkehr gestiegen ist (vgl. Tabelle 3). Diese
Aussage ldsst sich aber nicht mit der gleichen Genauigkeit belegen wie mittels der NSE, weil mit FCD nur derjenige Anteil der
Fahrzeuge erfasst wird, der mit einem entsprechenden (Navigations-)Gerit ausgeriistet ist.

Achse DWYV [Fz/d] Anteil QZV Anteil DV
Seedamm 26’700 44% 56%
Kempraten 10°000 37% 63%
Hiillistein 22’700 49% 51%
St.Gallerstrasse Ost 15’600 83% 17%

Tabelle 3: Verkehrsbelastungen und Aufteilung der Verkehrsstrome an den Hauptachsen (Quelle: EBP). Datengrundlage DWV:
Verkehrszdhlung November 2019 (TBA SG). Datengrundlage QZV: Nummernschilderhebung 2012 (Mehl/EBP).

DWZ = durchschnittlicher Werktagsverkehr

OZV = Quell- und Zielverkehr

DV = Durchgangsverkehr
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3.3 Geschichte des Stadttunnels

Die Realisierung eines Stadttunnels wird in Rapperswil-Jona schon lange diskutiert. Im Jahr 2011 fand auf der Grundlage der
«Gesamtverkehrsoptimierung 2003» eine erste Abstimmung liber die Realisierung eines Stadttunnels statt, welche abgelehnt wur-
de.

3.3.1 Gesamtverkehrsoptimierung 2003 und Abstimmung 2011

Bereits im Jahr 2003 haben die Stadt Rapperswil und die Gemeinde Jona ein Gesamtverkehrskonzept erarbeitet, die sogenannte

«Gesamtverkehrsoptimierung 2003». Das zentrale Element der Gesamtverkehrsoptimierung war ein Stadttunnel, der das Zen-
trum von Rapperswil sowie die Nord-Siid-Achse vom Durchgangsverkehr entlasten sollte. Der Kanton projektierte darauthin ei-
nen Stadttunnel, der den Seedamm mit dem Hiillistein (Anschluss an A15) verbindet und Zwischenanschliisse im Tiichelweiher

und in Kempraten vorgesehen hatte. Diese Variante wurde geméss Art. 35 StrG der politischen Gemeinde Rapperswil-Jona zur
Vernehmlassung vorgelegt. Dagegen wurde das Referendum ergriffen und es kam zu einer Volksabstimmung, in welcher der Stadt-
tunnel in der damals projektierten Form abgelehnt wurde.
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Abbildung 7: Ungefiihre Linienfiihrung bei der Abstimmung 2011 (schematische Darstellung)
3.3.2 Mobilitdtszukunft 2012-2014

Nach der Ablehnung des Stadttunnels wurden in einem breit angelegten partizipativen Prozess «Mobilititszukunft» gemeinsam

mit der interessierten Bevolkerung und Organisationen neue Stossrichtungen eruiert und eine umfassende Mobilitéitsstrategie er-
arbeitet, die 2014 vom Stadtrat verabschiedet und auch dem Kanton iibergeben wurde.

In der «Strategie Mobilititszukunft» wurde eine kurz-, eine mittel- und eine langfristige Strategie festgelegt. Kurzfristig sollte
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das Verkehrsnetz optimiert werden (z.B. mit verbesserten Zebrastreifen, mehr Veloabstellpldtzen oder der Optimierung von Licht-
signalanlagen, etc.). Mittelfristig sollten oberirdische Losungen gefunden werden, um den Verkehr im Zentrum von Rapperswil
zu reduzieren (z.B. mit der Fithrung des Durchgangsverkehrs iiber die Giiterstrasse anstelle der Unteren und Oberen Bahnhot-
strasse). Langfristig sollte gemiss Mobilitétsstrategie weiterhin an einem optimierten Stadttunnel festgehalten werden.

3.3.3 Zweckmassigkeitsbeurteilung 2015 bis 2018

Der Kanton St. Gallen untersuchte basierend auf dieser Strategie von 2015 bis 2018 gemeinsam mit der Stadt Rapperswil-Jona
verschiedene Varianten fiir die Linienfiihrung eines Stadttunnels. Dabei wurden sémtliche Ideen, welche im Prozess Mobilitéts-
zukunft generiert wurden, einbezogen. Es wurden die bauliche Machbarkeit sowie die Zweckmaissigkeit und die Kosten-Nutzen-
Verhiltnisse der verschiedenen Varianten detailliert gepriift. Verschiedene Varianten wurden bereits in dieser Phase wieder aus-
geschlossen, weil sie umweltrechtlich (z.B. Tunnelportal Hurden) oder politisch (z.B. Zwischenanschluss in Jona) nicht machbar
schienen.

In der anschliessenden Zweckmassigkeitsbeurteilung wurde eine Vielzahl an Indikatoren detailliert untersucht. Nur am Rand un-
tersucht wurde dagegen die politische Akzeptanz der Varianten, insbesondere mit Blick auf die Anschliisse und Portale. Die Rea-
lisierungsrisiken insgesamt wurden aber qualitativ berticksichtigt.

Der Stadttunnel Mitte wurde in der Zweckmaéssigkeitsbeurteilung aus fachlicher Sicht sowohl vom Kanton als auch von der Stadt
Rapperswil-Jona als Bestvariante aus allen untersuchten Tunnelvarianten identifiziert. Die Variante Stadttunnel Mitte weist in die-
ser Betrachtung den grossten Nutzen auf. Auch in Bezug auf den erzielten Nutzen pro eingesetzten Franken wurde die Tunnel-
variante Mitte am besten beurteilt. Der Mehrnutzen gegeniiber der zweitbesten Tunnelvariante Direkt ist hoher als die Mehrko-
sten.

Der Stadtrat einigte sich daher zusammen mit dem Kanton auf die Weiterverfolgung der Variante Stadttunnel Mitte. Er sprach
sich mit Beschluss vom 9. Juli 2018 fiir den Stadttunnel Mitte aus und kommunizierte dies der Offentlichkeit.

3.3.4 Gesamtverkehrskonzept 2040 (GVK 2040)

Mit dem im Jahr 2021 erarbeiteten Entwurf des Gesamtverkehrskonzepts 2040 (GVK 2040) wird die Gesamtverkehrsoptimie-
rung aus dem Jahr 2003 fortgeschrieben. Ziel des GVK 2040 ist, die Ausrichtung der Verkehrsplanung fiir die ndchsten Jahrzehnte
zu definieren. Zudem wird mit dem GVK 2040 das Ziel einer ganzheitlichen Betrachtung verfolgt (Abstimmung Siedlung und
Verkehr, Berticksichtigung aller Verkehrsteilnehmenden, Offenheit fiir kiinftige Entwicklungen).

Das GVK 2040 baut auf den Ergebnissen der Zweckmaéssigkeitsbeurteilung und dem damaligen Beschluss des Stadtrats zur Best-
variante auf. Der «Stadttunnel Mitte» ist im GVK 2040 eine zentrale langfristige Massnahme. Zudem wird aufgezeigt, welche
zusitzlichen Massnahmen in Kombination mit dem Stadttunnel umgesetzt werden sollen. Es handelt sich dabei einerseits um so-
genannte «flankierende Massnahmeny, welche die Wirkung des Stadttunnels maximieren. Das GVK 2040 zeigt andererseits auch
Massnahmen auf, die unabhéngig vom Stadttunnel realisiert werden sollen und einen grossen Einfluss auf das kiinftige Mobili-
tatsverhalten und die Stadtentwicklung haben; die sogenannten «Ohnehin-Massnahmen» (vgl. Kap. 4). Beispiele fiir vom Stadt-
tunnel unabhingige Massnahmen sind die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) sowie des Fuss- und Veloverkehrs sowie die
Forderung innovativer Mobilitatsformen.

Der Entwurf des GVK 2040 wurde als Grundlage zuhanden der Ortsplanungsrevision erarbeitet. Er soll nach den ersten Er-
kenntnissen aus «StadtLebensRaum 2040» und nach der Grundsatzabstimmung iiberarbeitet und finalisiert werden.
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3.4 Zusatzlich gepriifte Massnahmen

Im Rahmen des Prozesses Mobilititszukunft wurde der Fécher fiir die Losung der Verkehrsprobleme von Rapperswil-Jona im
Jahr 2013 nochmals sehr breit aufgemacht. Alle Biirgerinnen und Biirger sowie Studierende der OST und Organisationen konn-
ten ihre Ideen eingeben. Fachleute haben sdmtliche rund 60 eingegangene Ideen gepriift, zu 20 sogenannten Losungsfamilien zu-
sammengefasst und fachlich beurteilt. Das damalige Begleitgremium zum Prozess Mobilititszukunft hat auf Basis der Einschét-
zungen der Fachleute eine Auswahl an weiter zu verfolgenden Massnahmen getroffen (fett markiert).

— Verbindung A53 — A3 mit einer Seequerung westlich des Seedamms
— Verbindung A53 — A3 mit einer Seequerung Ostlich des Seedamms

— Verbindung Seedamm — A53 mit einem Stadttunnel West

— Verbindung Seedamm — A53 mit einem Stadttunnel Ost

— Verbindung Seedamm — A53 mit einem Stadttunnel Mitte

— Verbindung Hurden — A53 mit einem Stadttunnel lang

— Kreisverkehre als eigenstindige Losung

— Autoarme Innenstadt Rapperswil-Jona

— Weiterentwicklung 6ffentlicher Verkehr

— Autoverlad iiber den Seedamm

— Nutzung Eisenbahntrassen fiir Autobriicke

— Park+Ride-Konzept mit Authebung innerstadtischer Parkplatze

— Betriebliche Einschrinkungen auf dem Seedamm

— Ergénzende Massnahmen (Verkehrsentlastung bildet Voraussetzung)

— Sofortmassnahmen

— Grundsitzliche Uberlegungen und methodische Ansiitze

— Status quo+ (Zustand 2012 mit kleineren Optimierungen am Verkehrsnetz)
— Kleinrdumige Umfahrungen der Zentren von Rapperswil und Jona

— Struktur- und Verhaltensinderung zur Mobilititsreduktion

— Verkehrssanierung Rapperswil-Jona mit Variante Mini-Tunnel

Die untersuchten Massnahmen bildeten die Grundlage fiir die Formulierung der dreiteiligen Strategie Mobilitdtszukunft. In den
folgenden Phasen des Prozesses wurden zudem weitere detaillierte (Teil-)Losungen untersucht:

— Kurzfristige Losungen:
Die Liste mit den im Prozess zusammengetragenen Sofortmassnahmen umfasste vorallem kleinere Optimierungen fiir den Fuss-
und Veloverkehr, von Signalisationen und Lichtsignalsteuerungen sowie zur Verhinderung von Schleichverkehr durch Quar-
tiere (z.B. Tempo-30-Zonen). Diese sind heute grosstenteils umgesetzt.

— Mittelfristige Losungen:

— Einbahnringe:

Im Jahr 2013 wurden zwei Variantengruppen von Einbahnringen untersucht. Eine Variantengruppe im Zentrum von Rap-
perswil, die sich vom Cityplatz bis zum Knoten Neue Jona-/Kniestrasse erstreckt und eine zweite grossrdumigere Gruppe,
die auch die Holzwiesstrasse, Riitistrasse und Ziircherstrasse umfasst. Fiir die Beurteilung der relevanten Indikatoren wurden
einfache Verkehrserhebungen gemacht und basierend darauf die Auswirkungen auf den OV, den MIV, die Fussgingerinnen
und Fussginger, den Veloverkehr sowie den Stiddtebau ermittelt. Mit Ausnahme einer Untervariante des kleinrdumigen Ein-
bahnverkehrs iiber die Giiterstrasse sind die untersuchten Varianten aus Sicht Leistungsfahigkeit negativ zu beurteilen und
haben auch sonst gegeniiber dem heutigen System praktisch nur Nachteile. Diese Varianten wurden von den Fachleuten nicht
zur weiteren Vertiefung empfohlen und damit von der Projektkommission auch ausgeschlossen.

—Im Rahmen der Mitwirkung zum GVK 2040 in den Reihen des Stadtforums im Jahr 2021 wurde die Idee eines Einbahnre-
gimes im Zentrum von Rapperswil in Form eines Grosskreisels entlang der Neuen Jonastrasse / Alten Jonastrasse wieder auf-
gebracht (Darstellung GVK, S. 117). Durch ein geeignetes Einbahnsystem sollten so die Verkehrsprobleme bis zur Realisie-
rung des Stadttunnels verringert werden. Unterdessen wurde die Idee mit einer Verkehrsstudie gepriift. Die Ergebnisse zei-
gen, dass das Konzept zahlreiche Nachteile mit sich bringen wiirde, ohne die heutigen Verkehrsprobleme zu verringern. Dem
ungefihr gleichbleibenden Verkehrsfluss stiinde eine deutliche Verschlechterung der umwelt- und larmtechnischen Parame-
ter gegentiiber. Die Stausituationen wiirden sich nicht aufldsen, sondern lediglich verlagern. Die Reisezeit eines Grossteils des
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Verkehrs wiirde sich stark erhdhen, da sich Wege insgesamt verldngern.

Der ganze Grosskreisel miisste aufgrund des hohen Verkehrsautkommens zweispurig gefiihrt werden. Dadurch miissten alle
Fussgéngerstreifen mit einer Mittelinsel versehen und der Radverkehr im Gegenverkehr miisste auf einen eigenen, baulich
getrennten Radweg gefiihrt werden. Beides wire aufgrund der beengten Platzverhiltnisse nicht ohne Landerwerb moglich.
Die Busse miissten ebenfalls im Kreisel gefiihrt werden, sodass die OV-Nutzung nur ein eine Richtung méglich wire, was
insgesamt zu einer Verldngerung der Reisezeiten mit sich bringen wiirde.

Der Grosskreisel ist zudem nicht geeignet, die Stadt vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Legende

—’ MIV Einbahnregime [grosser Ring)
= = = =] MIV Einbahnregime zu priifen (kleiner Ring)

t i e 0 OV Gegenverkehr
®' ' ; et o = 0 Veloverkehr Gegenverkehr

Abbildung 8 Schemaskizze eines moglichen Ansatzes Grosskreisel (GVK Seite 117)
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—  Oberirdische Optimierungen im Zentrum Rapperswil:
Neue Verkehrsfiihrung im Gegenverkehr tiber die Giiterstrasse sowie eine Entlastung und eine Umgestaltung der Neuen Jo-
nastrasse und der Unteren Bahnhofstrasse. Die Busse sowie der Ziel- und Quellverkehr verkehren weiterhin iiber die Neue
Jonastrasse. Die Dosierung auf den Zufahrtsachsen bleibt auf dem heutigen Niveau. Diese Losung wurde weiter vertieft, vom
Stadtrat im Jahr 2015 aber vorerst gestoppt, weil es bauliche Abhingigkeiten gibt zu einer allfalligen Tunnellosung. Dieser
Losungsansatz wiirde erst bei negativem Abstimmungsergebnis gepriift werden.
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Abbildung 9: Riumlich verortbare Massnahmen FlaMa0l Zentrum Rapperswil

— Tempo 30 auf Hauptachsen:
Aufgrund der damaligen Erfahrungen (2015) wurde festgehalten, dass Tempo 30 auf Hauptachsen einen Beitrag zur Aufwer-
tung der Strassenrdume in Zentrumsgebieten leisten, z.B. Neue Jonastrasse. Die Einfiihrung von Tempo 30 ist eine ergéinzen-
de respektive flankierende Massnahme zu weiteren verkehrlichen Massnahmen. Die Einfithrung von Tempo 30 wurde im GVK
2040 wieder aufgenommen.

— Unter-/Uberfiihrungen fiir Zufussgehende:
Der Platzbedarf fiir Treppen und Rampen zu neuen Unterfithrungen kann an den relevanten Knoten sogar zur Verringerung statt
zur Erhohung der Leistungsfahigkeit fithren. Die Idee wurde von der damals zustédndigen Projektkommission verworfen.

— Langfristige Losungen:

— Stadttunnel lang mit Tunnelportal Hurden:
Die Variante musste verworfen werden, weil ein Umweltbericht aufgezeigt hatte, dass sowohl der von der Mobilitdtszukunft
Rapperswil-Jona vorgeschlagene «Stadttunnel lang» wie auch jede weitere Linienfithrung mit Portallage in Hurden umwelt-
rechtlich nicht bewilligungsfahig sind. Massgebende Kriterien sind das UNESCO Welterbe Kulturstétten, der Moorschutz und
das BLN-Gebiet. Es hat in diesem Gebiet auch keinen Raum fiir Kompensations- und Ersatzmassnahmen.

— Stadttunnel Ost mit Zwischenanschluss Jona:
Der Stadtrat hat 2017 entschieden, diese Variante nicht mehr weiterzuverfolgen. Der «Stadttunnel Ost» hétte geméss Vorab-
klarungen des Kantons im Vergleich zu den Varianten Mitte und Direkt keine wesentlich stiarkere Verkehrsentlastung gebracht,
auch nicht fiir den Stadtteil Jona. Der Anschluss mit Portal in Jona wére in den Bereich der Griinfelswiese zu liegen gekom-
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men. Das Griinfels-Areal samt Villa gelangte 1987 als Legat in den Besitz der Stadt — mit der Auflage, das Areal nicht zu tiber-
bauen. Zudem ist die Villa Griinfels und ihre Parkanlage im «Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von
nationaler Bedeutungy (ISOS) als besonders erhaltenswert ausgewiesen. Die Linienfiihrung des Stadttunnels Ost wire zudem
langer im schwierigen Baugrund verlaufen als die Varianten Mitte und Direkt, was bautechnisch mit zusétzlichen Herausfor-
derungen verbunden gewesen wire. Insgesamt erachtete es der Stadtrat deshalb als falsch, die bautechnischen und stadtebau-
lichen Nachteile dieser Tunnelvariante in Kauf zu nehmen.
— Unterirdische Kreisel:

Waurden durch den Kanton mit einer Machbarkeitsstudie beim Cityplatz und Stadthofplatz gepriift und als nicht realisierbar be-
wertet.

4 Hausgemachter Verkehr - Massnahmen beim Ziel-/Quell- und Binnenverkehr
(«Ohnehin»-Massnahmen)

Das GVK 2040 basiert auf der Grundannahme, dass es langfristig einen unterirdischen Stadttunnel Mitte in Rapperswil-Jona ge-

ben wird. Dieser bringt hauptséchlich eine Entlastung des Durchgangsverkehrs auf der Nord-Siid-Achse.

Darum sind im GVK 2040 weitere Massnahmen vorgesehen, die unabhingig vom Stadttunnel realisiert werden kdnnen und dar-
auf abzielen, die Mobilititszukunft in Rapperswil-Jona im Bereich des Ziel-/Quell- und Binnenverkehrs (hausgemachter, inner-
stadtischer Verkehr) nachhaltig zu verdndern. Es handelt sich sowohl um Massnahmen zur Weiterentwicklung des Verkehrsan-
gebots als auch um Massnahmen zur Beeinflussung der Nachfrage.

Die folgende Ubersicht zeigt die Massnahmen gemiiss GVK 2040 zur Verbesserung des Modalsplits! und zur Aufwertung des
Stadtraums/Verbesserung der Lebensqualitit:

Stadtraum Gesamtverkehr
Umgestaltung Neue Jonast Férderung alternativer Mobilitétsange-
St.Gallerstrasse bote/Intermodalitét/Digitalisierung
Aufwertung Zentrum Jona — Teilbereich Einfiihrung Mobilititsmanagement
Mobilitét

Erhéhung Verkehrssicherheit,
Abstimmung Siedlungs- und Verkehrs- Férderung klimaneutrale Mobilitat
planung

Konzept Citylogistik,
Priifung Einbahnregime Zentrum

Veloverkehr

Stérkung Ost-West-Verbindung
fiir Veloverkehr

Verbesserung Querung Glei

Offentlicher
Verkehr (OV)

Férderung innovativer OV-Angebote
(Randzeiten/Randgebiete)

Rapperswil

Verbesserung Zugénglichkeit Bahnhof
Jona von westlich der Gleise

Fussverkehr

Verbesserung Fussverkehrsquerungen
Zentrum Jona

Betriebs- und Gestaltungskonzept
Alte Jonastrasse

Realisierung Bahnquerung Frohbiihl

Priifung Fahrbahnhaltestellen

Motorisierter
Individualverkehr

Parkplatzbewirtschaftung &ffentlicher
Parkplétze

Uberarbeitung Parkierungsreglement

Weiterentwicklung Verkehrsmanage-
ment

Abbildung 10: Ubersicht der Massnahmen gegen den hausgemachten Verkehr (Ohnehin-Massnahmen)

! Der Modalsplit zeigt, wie gross die Anteile der unterschiedlichen Verkehrsmittel (6ffentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Fuss- und Veloverkehr)
am gesamten Verkehrsaufkommen sind.
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Das umfassende Massnahmenkonzept, welches im GVK 2040 erarbeitet wurde, hat Auswirkungen auf das Mobilitédtsverhalten
der Bevolkerung, der Beschéftigten und der Besuchenden. Ohne Stadttunnel ist der Gestaltungsspielraum bei vielen Massnah-
men eingeschrankt und oft sind nur Minimallésungen moglich. Dies hat zur Folge, dass die Wirkung dieser Massnahmen auf die
Verkehrsentwicklung 2040 ohne Stadttunnel deutlich geringer ist.

Der Stadtrat hat beschlossen, folgende zusétzlichen Ohnehin-Massnahmen aus dem Mitwirkungsprozess StadtLebensRaum 2040

weiter zu bearbeiten:

— Es soll eine Zweckmaéssigkeitsstudie betreffend die Reduktion von Parkplitzen in 6ffentlichen Parkierungsanlagen in Auftrag
gegeben werden

— Es soll eine Machbarkeitsstudie fiir die Einfiihrung von 30er-Zonen/Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen in Auftrag ge-
geben werden

5 Stadttunnel JA oder NEIN?
Dieses Kapitel beschreibt in einem ersten Schritt den Vergleich zwischen einem kiinftigen Zustand mit Stadttunnel (unabhingig
der Variante) und ohne Stadttunnel.

5.1 Auswirkungen

MIT Stadttunnel

Der Stadttunnel bewirkt in erster Linie eine wesentliche Re-
duktion des Durchgangsverkehrs durch Rapperswil-Jona auf
den oberirdischen Strassen in Nord-Siid-Richtung (Riitistras-
se, Ziircherstrasse, Obere und Untere Bahnhofstrasse). Damit
kann der Fuss-/Veloverkehr und der 6ffentliche Verkehr auf
diesen Achsen massgeblich gestarkt werden.

Die Reduktion der oberirdischen Verkehrsbelastung hat in ver-
schiedenen Aspekten wesentliche Auswirkungen auf die
Stadtentwicklung. Es handelt sich zum einen um stadtraumli-
che Auswirkungen wie z.B. die Verbesserung der Wohn- und
Arbeitsortqualitdt, die gestalterische Aufwertung der Stras-
senrdume und die Verbesserung der Aufenthaltsqualitét im 6f-
fentlichen Raum. Zum anderen geht es um verkehrliche The-
men wie etwa die Minimierung von Stausituationen und die
Verbesserung der Erreichbarkeit.

Réumlich betrachtet zeigen sich die positiven Auswirkungen
des Stadttunnels vorallem auf den entlasteten Achsen sowie
im Zentrum Rapperswil und teilweise im Zentrum von Jona
(weniger Ausweichverkehr). Ausserhalb dieser Gebiete hat
der Stadttunnel keine wesentlichen direkten Auswirkungen.

OHNE Stadttunnel

Ohne die Realisierung eines Stadttunnels bleibt die Verkehrs-
belastung auf den heute stark belasteten Achsen weiterhin
hoch, grossrdumige Verkehrsverlagerungen im gesamten
Stadtgebiet stehen nicht im Vordergrund.

Ohne Stadttunnel ist der Gestaltungsspielraum bei vielen
«Ohnehin»-Massnahmen (Kap. 4) eingeschrénkt und oft sind
nur Minimalldsungen méglich. Dies hat zur Folge, dass die
Wirkung der Massnahmen zur Reduktion des hausgemachten
MIV gemdss GVK 2040 um 5 bis 10 Prozent geringer ausfallt
als mit Stadttunnel. Ohne Stadttunnel und ohne verschirfte
Massnahmen zwecks Reduktion des MIV bleibt in Rappers-
wil-Jona der Durchgangsverkehr bestehen und der hausge-
machte Verkehr nimmt weiterhin zu. Damit das Verkehrsauf-
kommen auch ohne Stadttunnel noch stirker beeinflusst wer-
den kann, sind folglich starke Massnahmen erforderlich.

Als Alternative zum Stadttunnel wurde die oberirdische Um-
fahrung via Giiterstrasse untersucht. Auf diese Weise kdnnten
etwa 8’000 Fahrzeuge von der Neuen Jonastrasse und Unte-
ren und Oberen Bahnhofstrasse auf die Giiterstrasse verlagert
werden, was insbesondere den Cityplatz entlastet und zu bes-
seren Bedingungen fiir den Fuss-/Veloverkehr und o6ffentli-
chen Verkehr fiihrt.
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Nachfolgend werden das Potenzial zur Verbesserung der Wohn- und Arbeitsortqualitét, zur gestalterischen Aufwertung der Stras-
senrdaume und der Verbesserung der Aufenthaltsqualitidt im 6ffentlichen Raum beschrieben. Ebenso wird das Potenzial zur Ver-
besserung der Erreichbarkeit des Zentrums Rapperswil und der Verkehrssituation dargelegt.

MIT Stadttunnel

OHNE Stadttunnel

a) Verbesserung der Wohn- und Arbeitsortqualitat

Mit der Reduktion der Verkehrsbelastung verbessert sich die
Wohn- und Arbeitsortqualitét entlang der entlasteten Achsen
substanziell, insbesondere entlang der Oberen und Unteren
Bahnhofstrasse, der Ziircherstrasse, der Riitistrasse sowie der
westlichsten Abschnitte der Neuen und der Alten Jonastrasse.
Auch die Holzwiesstrasse und Allmeindstrasse erfahren eine
gewisse Entlastung. Die Luftschadstoffbelastung und die
Larmbelastung nehmen in diesen Gebieten ab. Dies betriftt die
direkt an diese Strecken angrenzenden Gebiete am stirksten.

Die verbesserte Wohn- und Arbeitsortqualitidt macht die ent-
lasteten Gebiete attraktiver. Dadurch sind Impulse fiir die bau-
liche Erneuerung zu erwarten.

Die Trennwirkung der heute stark befahrenen Achsen kann re-
duziert werden, das heisst, Fussgéngerinnen und Fussgénger
konnen die Achsen besser queren. Die Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitét diirfte zu einer Erhohung der Fussgingerfre-
quenzen fiihren, was sich auch auf das Gewerbe positiv aus-
wirkt. Auch hier ist zu erwarten, dass dies Impulse fiir bauli-
che Erneuerung der angrenzenden Nutzungen ausldst.

Die Stadt will das Zentrum von Rapperswil stadtraumlich auf-
werten und die Belastung durch den Verkehr minimieren (vgl.
Leitsatz 2). Dies beinhaltet auch, dass die Belastung und
Trennwirkung der Strassenachsen reduziert wird und die Alt-
stadt und Neustadt so besser miteinander verbunden werden.
Der Stadttunnel trigt viel dazu bei, dass die Aufwertung des
Zentrums von Rapperswil gelingt.

Dariiber hinaus mochte die Stadt die Verdichtung und Trans-
formation in ausgewéhlten Gebieten aktiv férdern und gestal-
ten (vgl. Leitsatz 3). Die mit dem Stadttunnel zu erwartende
bauliche Dynamik erdffnet dafiir Spielrdume.

Ohne Stadttunnel bleibt die Verkehrsbelastung auf den heute
stark befahrenen Achsen hoch. Die Wohn- und Arbeitsort-
qualitdt bleibt an diesen Orten eingeschrénkt.

Der Strassenraum kann auch ohne den Stadttunnel neu ge-
staltet und stdrker auf die Bediirfnisse des Fuss- und Velover-
kehrs sowie auf den OV ausgerichtet werden. Allerdings ist
der Spielraum auf den Hauptachsen gering, da das hohe MIV-
Aufkommen die Strassendimensionierung vorgibt. Unabhén-
gig von der Realisierung des Stadttunnels konnen gestalteri-
sche Massnahmen ergriffen werden, wie etwa die Anpassung
der Materialisierung, welche z.B. die gestalterische Qualitét
oder die subjektive Verkehrssicherheit verbessern. Auch Tem-
poreduktionen konnen zu einer Verbesserung der Bedingun-
gen fiir den Fuss- und Veloverkehr beitragen.

Mit einer oberirdischen Umfahrung via Giiterstrasse konnte
im Bereich der Neuen Jonastrasse sowie in einem Teil der un-
teren Bahnhofstrasse eine deutliche Entlastung erzielt und die
Basis fiir die Verbesserung der Wohn- und Arbeitsortqualitét
gelegt werden.
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b) Aufwertung Strassenraum mit Neuzuteilung Verkehrsflachen auf entlasteten Achsen

Die Reduktion der Verkehrsbelastung fiihrt dazu, dass die
Strasseninfrastruktur weniger Platz benétigt. Die Verkehrsent-
lastung erlaubt zum Beispiel, dass Abbiegespuren aufgehoben
oder Kreuzungssituationen umgestaltet werden konnen. Die
Fahrbahnbreiten konnen dort, wo geringere Geschwindigkei-
ten gefahren werden, ebenfalls reduziert werden. Damit kon-
nen der ganze Strassenraum aufgewertet und die Verkehrsfla-
chen anders aufgeteilt werden.

Der so freiwerdende Platz kann genutzt werden, um Trottoirs
zu verbreitern, Velostreifen oder abgetrennte Radwege zu rea-
lisieren, eine oder separate Busspuren zu erstellen oder Biu-
me zu pflanzen. Der Strassenraum wird damit fiir den Fuss-
und Veloverkehr sowie fiir den OV attraktiver und besser nutz-
bar. Die Trennwirkung wird reduziert und die Verkehrssicher-
heit kann erhoht werden.

Damit das Zentrum von Rapperswil aufgewertet und die
Trennwirkung der Strassen minimiert werden kann, miissten
— falls der Stadttunnel nicht realisiert wird — andere Mass-
nahmen gepriift werden, z.B. punktuelle Anpassungen am Ver-
kehrsregime, Geschwindigkeitsreduktionen und/oder gestal-
terische Massnahmen. Das Potenzial zur Aufwertung des Zen-
trums ist bei diesen Massnahmen aber deutlich geringer als
bei einer Realisierung des Stadttunnels.

Ohne die Realisierung des Stadttunnels entstehen kaum Platz-
gewinne fiir den 6ffentlichen Raum. Verbesserungen der Auf-
enthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum fallen daher weniger
umfassend aus. Sie beschrianken sich auf gestalterische Mass-
nahmen bei jenen Flachen, die nicht vom MIV benétigt wer-
den oder auf Restflachen. Es wiirde auch die Moglichkeit be-
stehen, durch einen Spurabbau oder Landerwerb von privaten
Grundeigentiimerinnen und Grundeigentiimern zusitzlichen
offentlichen Raum zu schaffen.

Eine Entlastung und damit Aufwertung der Unteren und Obe-
ren Bahnhofstrasse und der Neuen Jonastrasse im Abschnitt
Kniestrasse bis Cityplatz ist durch eine oberirdische Umfah-
rung Giiterstrasse moglich.

MIT Stadttunnel
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c) Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum im Zentrum Rapperswil und Jona

Der mit der Redimensionierung der Strassen frei werdende
Platz kann neben verkehrlichen Verbesserungen auch zur Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitét und des 6ffentlichen Raums
genutzt werden. So ermdglicht die Redimensionierung von
Kreuzungssituationen die Realisierung von neuen Plitzen
oder Parks und Sitzgelegenheiten, z.B. beim Cityplatz oder
beim Stadthofplatz sowie entlang der Holzwies- und All-
meindstrasse in Jona. Mit der Sperrung der Unteren Bahn-
hofstrasse in Rapperswil fiir den MIV zwischen Knoten Gii-
terstrasse und Cityplatz kann in diesem Bereich z.B. eine Zo-
ne flir Fussgiangerinnen und Fussgénger eingerichtet werden.
Dariiber hinaus kann der gewonnene Platz fiir das Anlegen von
Baumreihen verwendet werden.

Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitét tragt zur Starkung des
Zentrums Rapperswil sowie — in geringerem Ausmass — auch
zur Starkung des Zentrums Jona bei. Die Stirkung der Zentren
ist ein zentrales Anliegen fiir die Ortsplanungsrevision (vgl.
Leitsatz 2). Ebenso trigt dies dazu bei, dass ein Netz von hoch-
wertigen, offentlich zugénglichen Griin- und Freirdumen ent-
stehen kann, etwa durch neue Plitze sowie das Anlegen von
Baumreihen entlang von Strassenachsen. Auch dies entspricht
den Anliegen aus der Ortsplanungsrevision (vgl. Leitsatz 5)

Ohne die Realisierung eines Stadttunnels bleiben die Orte, an
denen das Strassennetz bereits heute iiberlastet ist, grossten-
teils bestehen oder verschieben sich an andere oberirdische
Orte und konnten mit dem Wachstum der Stadt noch zuneh-
men. Mit Massnahmen zum Verkehrsmanagement wie etwa
einer Dosierung des Verkehrsaufkommens oder einer strikte-
ren Buspriorisierung kdnnen hdchstens punktuelle Verbesse-
rungen erzielt werden.

Eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitit auf der Unteren
und Oberen Bahnhofstrasse und der Neuen Jonastrasse im Ab-
schnitt Kniestrasse bis Cityplatz ist durch eine oberirdische
Umfahrung Giiterstrasse moglich. Allerdings steigt dadurch
das Verkehrsaufkommen auf der Giiterstrasse.
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d) Verbesserung der Erreichbarkeit des Zentrums Rapperswil

Mit dem Stadttunnel wiirde das Zentrum Rapperswil neu bzw.
anders erschlossen — sowohl mit dem motorisierten Verkehr,
dem offentlichen Verkehr als auch mit dem Fuss- und Velo-
verkehr. Dadurch verdndert sich dessen Erreichbarkeit.

Der Stadttunnel tragt massgeblich dazu bei, dass die lokale Er-
schliessung mit dem Fuss- und Veloverkehr verbessert wird,
etwa weil direktere Wege gewdhlt werden konnen. Auch im
offentlichen Verkehr kann eine Verbesserung erzielt werden,
etwa durch eine attraktivere Linienfiihrung oder indem Halte-
stellen ndher bei wichtigen Attraktoren platziert werden kon-
nen. Es ist zu erwarten, dass die Erreichbarkeit mit dem mo-
torisierten Verkehr hingegen eher abnimmt, weil z.B. die Zu-
fahrt von den Hauptrichtungen weniger direkt erfolgen kann
oder aufgrund der Verkehrsfithrung Umwegfahrten nétig sind.

Uber alle Verkehrsmittel betrachtet wird eine Verbesserung
der Erreichbarkeit erwartet. Die Verbesserung der Erreichbar-
keit mit dem Fuss- und Veloverkehr sowie mit dem OV leistet
einen Beitrag zur Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens (vgl.
Leitsatz 6). Das starkt das Zentrum Rapperswil als iiberregio-
nales Zentrum mit einer hohen Dichte an Arbeitsnutzungen,
Einkaufsnutzungen sowie Freizeit- und Kultureinrichtungen.

Auch ohne einen Stadttunnel wiirde das Zentrum Rapperswil
anders erschlossen.

Als Alternative zum Stadttunnel wurde die oberirdische Um-
fahrung via Giiterstrasse untersucht. Damit kdnnten kleinere
Verbesserungen bei der Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen
Verkehr und dem Fuss- und Veloverkehr erreicht werden. Die
Erreichbarkeit mit dem motorisierten Individualverkehr
nimmt wegen der weniger direkten Erschliessung und mogli-
chen Umwegfahrten dagegen geringfiigig ab.

Uber alle Verkehrsmittel betrachtet wird erwartet, dass sich
die Erreichbarkeit des Zentrums Rapperswil ohne Stadttunnel
nicht wesentlich verdndert.

MIT Stadttunnel
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e) Verbesserung der Verkehrssituation

Das Strassennetz in Rapperswil-Jona ist heute an einigen Stel-
len und insbesondere zu Spitzenzeiten {iberlastet und es
kommt zu Stau. Dies betrifft insbesondere auch den OV. Die-
ser weist im Zentrum von Rapperswil teilweise hohe Verlust-
zeiten auf und ist damit unzuverléssig, die Reisezeiten variie-
ren stark und sind nicht planbar. Mit der Verlegung des Durch-
gangsverkehrs in Nord-Siid-Richtung in den Stadttunnel ent-
schérft sich die Situation an verschiedenen Orten wie zum
Beispiel am Knoten Cityplatz. Sowohl fiir den MIV wie auch
den OV kann der Verkehrsfluss mit dem Tunnel verbessert
werden, die Reisezeiten werden zuverldssiger und ohne Stau
trotz Geschwindigkeitsreduktion mehrheitlich auch kiirzer.
Damit kann auch das Potenzial des OVs verbessert werden
(vgl. Leitsatz 6).

Ohne den Stadttunnel ist eine grundlegende Verbesserung der
Verkehrssituation nicht moglich. Der Durchgangsverkehr auf
der Nord-Siid-Achse kann nicht oder nur in viel geringerem
Ausmass als mit einem Stadttunnel reduziert werden. Der 6f-
fentliche Verkehr wird im Bereich der Neuen Jonastrasse prio-
risiert. Fiir den OV konnen dadurch mit der Umfahrung Gii-
terstrasse einzelne Schwachstellen im Bereich Bahnhof und
Stadtzentrum Rapperswil gelost werden.
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5.2 Flankierende Massnahmen
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Damit der Stadttunnel seinen Nutzen entfalten kann, werden
bei der Realisierung des Stadttunnels zwingend bauliche und
betriebliche flankierende Massnahmen getroffen. Sie stellen
zum einen sicher, dass der Durchgangsverkehr in Nord-Siid-
Richtung in den Tunnel verlagert wird und nicht mehr durch
das Stadtzentrum fahrt. Zum anderen tragen sie zu einer Auf-
wertung des Stadtraums fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie
zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitit bei.

Das GVK schligt bei einer Realisierung des Stadttunnels Mit-
te unter anderem die folgenden flankierenden Massnahmen
vor:

— Die Untere Bahnhofstrasse wird vom Knoten Giterstrasse
bis zum Cityplatz fiir den motorisierten Individualverkehr
gesperrt. Zubringerdienst, OV sowie Fuss- und Veloverkehr
wiren weiterhin zuldssig.

— Aufhebung von Fahrspuren. Moglich ist ein solcher Spur-
abbau z.B. beim Cityplatz, dem Stadthofplatz, auf der Ziir-
cherstrasse, der Neuen Jonastrasse oder auf der Kniestrasse
Sid.

— Temporeduktionen fiir den motorisierten Verkehr

— Reduktion von Fahrbahnbreiten, dort wo tiefere Geschwin-
digkeiten festgelegt werden

— Abbau von Abbiegespuren und Anpassung der Kreuzungs-
gestaltung z.B. beim Stadthofplatz, Cityplatz, Knoten Riiti-
strasse-Ziircherstrasse, Knoten Riitistrasse-Lenggisser-
strasse, Knoten Riitistrasse-Holzwiesenstrasse
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Die Ohnehin-Massnahmen sind grundsitzlich unabhingig
vom Stadttunnel umsetzbar. Die Wirkung dieser Massnahmen
fiele ohne Stadttunnel jedoch deutlich geringer aus. Zudem
wiren die Gestaltungsspielraume aufgrund des weiterhin ho-
hen Verkehrsaufkommens des MIV gering, sodass in vielen
Féllen aufgrund der mangelnden Platzverhéltnisse nur Mini-
mallésungen moglich wiren. Mit Minimalldsungen konnte je-
doch keine effektive Attraktivititssteigerung fiir den Stadt-
raum, den OV und den Fuss- und Veloverkehr erreicht wer-
den. Gesamtheitliche Losungen kdnnten weitestgehend nur
mit Landerwerb und damit verbundenen Eingriffen in die pri-
vaten Vorzonen ermoglicht werden. Alternativ miissten diese
Massnahmen verschérft werden, um eine zusétzliche Verin-
derung beim Verkehrsaufkommen und dem Mobilitdtsverhal-
ten zu erzielen. Dennoch koénnte mit vielen Massnahmen be-
reits ein Beitrag an die Zielerreichung geleistet werden und es
konnten teilweise auch Verbesserungen fiir den OV und den
Fuss- und Veloverkehr erzielt werden.

5.3 Auswirkungen auf die Umwelt

MIT Stadttunnel

In Bezug auf Luft- und Larmbelastungen wirkt sich ein Stadt-
tunnel entlang der entlasteten Strassenziige positiv aus. Wéh-
rend der Bauphase ist zwar mit erhohten Luft- und Larmbela-
stungen zu rechnen. Durch die Verlagerung des Verkehrs in
den unterirdischen Tunnel werden langfristig jedoch die ober-
irdischen Streckenabschnitte massgeblich von Luft- und
Larmbelastungen entlastet.

Durch den Bau eines Stadttunnels wird neben der unterirdi-
schen Linienfiihrung auch oberirdisch Boden in Anspruch ge-
nommen. Dies insbesondere fiir die Tunnelportale sowie fiir
erforderliche temporire Installationsfldchen.

Durch den Bau eines Stadttunnels werden Schutzgebiete
(Grundwasserschutz- und archéologische Schutzzone) sowie
das Landschaftsbild beeintrichtigt. Die offenen Strassenab-
schnitte sowie die Tunnelportale verdndern in beiden Varian-
ten das Landschaftsbild. Geschiitzte Landschaftsbilder sind
jedoch nicht betroffen. Insgesamt werden die Beeintrachti-
gungen des Landschaftsbilds als gering beurteilt.

OHNE Stadttunnel

Ohne die Realisierung eines Stadttunnels entstehen keine neu-
en Auswirkungen auf die Umwelt.

Die bestehenden, durch den oberirdischen Durchgangsver-
kehr indizierten, Luft- und Larmbelastungen bleiben hoch.
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5.4 Herausforderungen
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Neben den positiven Auswirkungen, die der Stadttunnel mit
sich bringt, zeigen sich auch verschiedene bautechnische oder
weitere Herausforderungen. Die wichtigsten Herausforderun-
gen sind:

— Temporire Belastung der an die Baustellen fiir den Stadt-
tunnel angrenzenden Quartiere sowie temporire Belastung
des ganzen Verkehrssystems infolge Bauarbeiten (Luft und
Larm und Stau). Das betrifft vorallem die Baustellen fiir die
Portale und Anschliisse.

— Stéadtebaulich attraktive Eingliederung und Gestaltung der
Portalbereiche und Anschliisse im Stadtkdrper und in der
Landschaft (Portal Hiillistein)

— Lokal beschrinkte Verminderung der Wohn- und Arbeits-
ortqualitdt infolge punktueller Verkehrszunahme im Be-
reich des Anschlusses Tiichelweiher, insbesondere auf dem
nordlichen Abschnitt der Kniestrasse

— Grosse finanzielle Investitionen

— Bodenverbrauch infolge Realisierung Tunnelportale und
Anschliisse

— Emissionen durch graue Energie sowie durch den Verkehr
infolge Tunnelbaus
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Auch bei der Umsetzung ohne Stadttunnel zeigen sich gewis-
se Herausforderungen.

Eine wirksame Entlastung der Stadt vom Verkehr wiirde star-
ke Massnahmen zur Reduktion des MIV erfordern. Die Ak-
zeptanz und Mehrheitsfahigkeit in der Bevolkerung sind frag-
lich.

Sollte die Umfahrung Giiterstrasse umgesetzt werden, wiirde
diese im Gegenverkehr befahren und damit verkehrlich mehr
belastet. Zudem werden in diesem Bereich larmminimieren-
de Massnahmen erforderlich. Auch im Bereich der Kniestras-
se und entlang dem Sonnenhof wird es Anderungen an der
Verkehrsfithrung und -belastung geben, die noch nicht restlos
geklart sind.

Die Umfahrung Giiterstrasse hat keine Auswirkungen auf das
Landschaftsbild oder auf das Grundwasser und weist im Ver-
gleich kaum bauliche Realisierungsrisiken auf.

5.5 Realisierung und Kosten

MIT Stadttunnel

Im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung, welche 2015-
2018 erstellt wurde, wurden die Kosten fiir die Realisierung
des Stadttunnels untersucht. Die Investitionskosten der vor-
geschlagenen Tunnelvariante Mitte wurden auf rund 930 Mio.
Franken und bei Variante Direkt auf rund 740 Mio. Franken
geschitzt. Die jahrlichen Unterhalts- und Betriebskosten bei
Varainte Mitte belaufen sich auf rund 1.2 Mio. Franken. Es
handelte sich dabei um Schitzungen mit einer Genauigkeit
von + 30 Prozent. Erst die Projektierung wird eine genauere
Kostenbeurteilung erlauben. Die Finanzierung des Stadttun-
nels wiirde — unabhéngig von der gewéahlten Variante — weit-
gehend tiber das kantonale Strassenbauprogramm erfolgen,
wobei der Kostenanteil der Stadt im Rahmen der Ausarbeitung
des Projekts festgelegt werden muss. Diese Kostenschitzung
ist bereits einige Jahre alt. Bis zum Realisierungszeitpunkt des
Tunnels diirften sich diese Kosten u.a. aufgrund der Teuerung
nochmals erh6hen.

OHNE Stadttunnel

Sollte die Umfahrung Giiterstrasse realisiert werden, ist ge-
miéss einer Schitzung im Rahmen der Zweckmissigkeitsbe-
urteilung mit Kosten in der Hohe von 18 bis 20 Mio. Franken
zu rechnen. Darin sind Planungs- und Projektierungskosten
enthalten.

Die Variante Giiterstrasse ist rascher umsetzbar als ein Stadt-
tunnel, da keine aufwendigen und potenziell risikoreichen
Bauarbeiten wie bei einem Tunnel erforderlich sind.

Aufgrund der geringen Kosten hat die Umfahrung Giiter-
strasse im Vergleich zu den Tunnel-Varianten die hochste Kos-
ten-Wirksambkeit. Pro eingesetzten Franken wird der grossere
Nutzen gegeniiber allen Tunnelvarianten erzielt. Allerdings ist
der Nutzen gesamthaft gering und nicht vergleichbar mit dem
Nutzen der Stadttunnel-Varianten.
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6 Variantenvergleich MITTE/DIREKT

Beim Beschluss vom 9. Juli 2018 fiir den Stadttunnel Mitte stiitzte sich der Stadtrat auf die Resultate der Zweckmaissigkeitsbe-
urteilung. Der Stadttunnel Mitte wurde aus fachlicher Sicht sowohl vom Kanton als auch von der Stadt Rapperswil-Jona als Best-
variante aus allen untersuchten Tunnelvarianten identifiziert. Auch in Bezug auf den erzielten Nutzen pro eingesetzten Franken
wurde die Tunnelvariante Mitte am besten beurteilt. Der Stadttunnel Direkt war die néchstbeste Losungsvariante.
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Investitions- und Unterhaltsannuitat

Abbildung 11: Investitions- und Unterhaltsannuitdit (Kosten pro Jahr)

Nur am Rand untersucht wurde hingegen die politische Akzeptanz und die Umweltthematik der Varianten, insbesondere mit Blick
auf die Anschliisse und Portale. Mit der Zusatzfrage zum Variantenvergleich soll zusétzlich ein Stimmungsbild eingeholt werden,
welche der beiden Varianten (Stadttunnel Mitte oder Direkt) bei der Planung eines Stadttunnels bevorzugt richtungsweisend sein
werden sollte.

Der Vergleich der zwei «Bestvarianten» Mitte und Direkt entspricht dem Schlussbericht der Zweckmaéssigkeitsbeurteilung von
2018 (vgl. Kapitel 3.2.2). Die Erlduterungen zum Stadttunnel Direkt sind nicht in gleichem Umfang mdglich wie beim Stadt-
tunnel Mitte, der Teil des Gesamtverkehrskonzeptes ist. Verschiedene Grundlagen wie z.B. zur Ausgestaltung der flankierenden
Massnahmen miissten erst noch erarbeitet werden, um denselben Detailierungsgrad zu erreichen (vgl. Kapitel 6.3).
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6.1 Beschreibung

Variante MITTE

Die Variante «Stadttunnel Mitte» verlduft vom Tunnelportal
am Ende des Seedamms auf Rapperswiler Seite bis zum Por-
tal im Gebiet Hiillistein. Zusétzlich gibt es beim Knoten Tii-
chelweiher sowie im Gebiet Kempraten je einen Zwischenan-
schluss an den Stadttunnel, was zu einer optimalen Entlastung
vom Durchgangsverkehr fiihrt.

Zwischen Portal Seedamm und Anschluss Tiichelweiher ver-
lauft der Stadttunnel unterhalb der Giterstrasse. Zwischen
dem Anschluss Tiichelweiher und dem Anschluss Kempraten
verlauft der Tunnel unter dem Bahntrassee der S7.
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Variante DIREKT

Die Variante «Stadttunnel Direkt» verlduft vom Tunnelportal
am Ende des Seedamms auf Rapperswiler Seite via dem Zwi-
schenanschluss Tiichelweiher direkt bis zum Portal im Gebiet
Hiillistein. Das Portal Hiillistein liegt bei der Variante Direkt
im Vergleich zur Variante Mitte ca. 300 m weiter siidlich auf
der Riitistrasse. Im Unterschied zur Variante Mitte gibt es bei
der Variante Direkt keinen Anschluss in Kempraten. Deshalb
kann eine direktere und etwas kiirzere Linienfiihrung gewahlt
werden.
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Abbildung 12: Linienfiihrung der Varianten Direkt und Mitte (Schematische Darstellung)
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6.2 Auswirkungen

Variante MITTE

Der Stadttunnel Mitte bewirkt in erster Linie eine wesentliche
Reduktion des Durchgangsverkehrs durch Rapperswil-Jona in
Nord-Siid-Richtung. Auf einzelnen Abschnitten kann bei der
Variante Stadttunnel Mitte die Verkehrsbelastung um bis zu
70 % reduziert werden (vgl. Abbildung 13). Am grossten ist
die Entlastung im Stadtzentrum von Rapperswil sowie auf der
Zircherstrasse (neu noch knapp 8’000 Fahrzeuge pro Tag) und
der Riitistrasse. Aber auch in Jona auf der Holzwiesstrasse und
der Allmeindstrasse ist von einer substanziellen Reduktion der
Belastung auszugehen. Punktuell ist eine Erhhung der Ver-
kehrsbelastung zu erwarten, da das Verkehrsregime angepasst
werden muss, beispielsweise um den Anschluss Tiichelweiher.
Damit die verkehrliche Entlastung eintritt, werden im Rahmen
der flankierenden Massnahmen die oberirdischen Strassen re-
dimensioniert resp. mit tieferen Geschwindigkeiten signali-
siert.
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Variante DIREKT

Die Entlastungswirkung der Variante Direkt ist derjenigen der
Variante Mitte dhnlich, jedoch kleiner. Insgesamt kann Rap-
perswil mit der Variante Direkt weniger vom Durchgangsver-
kehr entlastet werden. In der Variante Direkt verlduft der
Stadttunnel vom Anschluss Tiichelweiher direkt zum Portal
im Gebiet Hiillistein, ohne Anschluss in Kempraten. Dadurch
muss der Verkehr von und nach Kempraten und von/nach den
Gebieten im stidlichen Teil der Riitistrasse den Stadttunnel am
Tiichelweiher verlassen und {iber das oberirdische Netz
von/nach Norden fahren. Damit wird insbesondere die Ziir-
cherstrasse viel weniger entlastet. Auf der Ziircherstrasse ver-
bleiben mit dem Stadttunnel Direkt rund 17'000 Fahrzeuge pro
Tag. Auf den Strassenabschnitten zwischen Seedamm und An-
schluss Tiichelweiher ist die verkehrliche Wirkung dagegen
dhnlich gross wie bei der Variante Mitte. Flankierende Mass-
nahmen sind dhnlich wie bei der Variante Mitte notwendig.

6.2.1 Auswirkungen im Detail

Variante MITTE

Variante DIREKT

a) Verbesserung der Wohn- und Arbeitsortqualitat

Die Wohn- und Arbeitsortqualitéit verbessert sich mit der Re-
duktion der Verkehrsbelastung auf den entlasteten Achsen
substanziell, insbesondere entlang der Oberen und Unteren
Bahnhofstrasse, der Ziircherstrasse, der Riitistrasse sowie den
oOstlichsten Abschnitten der Neuen und der Alten Jonastrasse.
Vgl. 5.1.1, lit. a)

Es tritt eine Verbesserung analog der Variante Mitte ein. Die
Ziircherstrasse profitiert jedoch kaum von der Aufwertung der
Wohn- und Arbeitsortqualitit oder der Steigerung der Auf-
enthaltsqualitét, da die Verkehrsbelastung gegeniiber dem Re-
ferenzzustand dort nicht im gleichen Ausmass abnimmt. Es
muss kein Portal fiir den Anschluss Kempraten erstellt wer-
den.
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Abbildung 14: Verdnderung der Verkehrsbelastung mit Stadttunnel Direkt; prozentuale Abweichung im Vergleich zum
Referenzzustand (Quelle: Zweckmdssigkeitsbeurteilung)
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Variante MITTE Variante DIREKT
b) Aufwertung Strassenraum mit Neuzuteilung Verkehrsflachen auf entlasteten Achsen

Im Zentrum von Rapperswil braucht die Strasseninfrastruktur | Auch hier treten die positiven Auswirkungen in erster Linie
mit dem Stadttunnel Mitte zukiinftig dank der tieferen Ver- | im Zentrum von Rapperswil auf. Entlang der Ziircherstrasse
kehrsbelastung viel weniger Platz und ermdglicht eine Re- | konnen hochstens untergeordnete Aufwertungen des Stras-
duktion der Geschwindigkeit auf den vom Durchgangsver- | senraums vorgenommen werden.

kehr stark entlasteten Strassen.
Vgl. 5.1.1, 1it. b)

T < = Verbesserung Wohn- und Arbeitsortqualitat

Y - 4 7 Potenzial fiir Aufwertung Strassenraum (mit
A Neuzuteilung Verkehrsflachen)

Potenzial fiir untergeordnete Aufwertung des
Strassenraums (mit Neuzuteilung Verkehrsflachen)

Aufwertung offentliche Rdume mit Verbesserung
Aufenthaltsqualitat

Verbesserung Erreichbarkeit mit OV, FvW

Abbildung 15: Gebiete, in denen sich die stadtrdumlichen Auswirkungen des Stadttunnels Variante Mitte zeigen
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~ Verbesserung Wohn- und Arbeitsortqualitat

Potenzial fir Aufwertung Strassenraum (mit
Neuzuteilung Verkehrsflachen)

Potenzial fiir untergeordnete Aufwertung des
Strassenraums (mit Neuzuteilung Verkehrsflachen)

Aufwertung offentliche Rdume mit Verbesserung
Aufenthaltsqualitat

Verbesserung Erreichbarkeit mit OV, FvV

ssssss

Abbildung 16: Gebiete, in denen sich die stadtrdumlichen Auswirkungen des Stadttunnels Variante Direkt zeigen
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Variante MITTE
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Variante DIREKT

c) Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum im Zentrum Rapperswil und Jona

Der freiwerdende Platz kann dank der Redimensionierung der
Strassen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitédt und des 6f-
fentlichen Raums genutzt werden. Die Variante Mitte trigt da-
mit zur Stirkung des Zentrums von Rapperswil und in klei-
nerem Ausmass des Zentrums von Jona bei.

Die Redimensionierung der Kreuzungssituationen schafft
Raum fiir die Realisierung von neuen Plitzen, Parks oder Sitz-
gelegenheiten, z.B. beim City- oder Stadthofplatz. Es ist auch
die Einrichtung einer Zone fiir Fussgidngerinnen und Fuss-
ginger zwischen Knoten Giiterstrasse und Cityplatz denkbar.
Das Anlegen von Baumen oder Baumreihen wirkt sich posi-
tiv auf das Stadtklima aus.

In Bezug auf die Aufenthaltsqualitit des 6ffentlichen Raums
im Zentrum von Rapperswil unterscheidet sich die Variante
Direkt nicht von der Variante Mitte. Bei der Ziircherstrassse
sind weniger Moglichkeiten fiir eine Aufwertung des Stras-
senraums vorhanden.

d) Verbesserung der Erreichbarkeit des Zentrums Rapperswil mit OV und dem Fuss- und Veloverkehr

Mit den Verbesserungen beim offentlichen Verkehr und dem
Fuss- und Veloverkehr verbessert sich auch die Erreichbarkeit
des Zentrums von Rapperswil mit diesen Verkehrsmitteln.
Dies stirkt das Zentrum Rapperswil als iiberregionales Zen-
trum mit einer hohen Dichte an Arbeitsnutzungen, Einkaufs-
nutzungen sowie Freizeit- und Kultureinrichtungen.

Keine Abweichungen zum Stadttunnel Mitte.

e) Verbesserung der Verkehrssituation

Mit der Verlegung des Durchgangsverkehrs in Nord-Stid-
Richtung in den Stadttunnel entschérft sich die Situation im
Zentrum Rapperswil, zum Beispiel am Knoten Cityplatz. Der
Verkehrsfluss wird dank des Tunnels verbessert, die Reisezei-
ten werden zuverléssiger und ohne Stau trotz Geschwindig-
keitsreduktion mehrheitlich auch kiirzer. Damit kann insbe-
sondere das Potenzial fiir den OV gesteigert werden.

Diese Effekte treten beim Stadttunnel Direkt geringfiigig we-
niger stark in Erscheinung als beim Stadttunnel Mitte.
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6.3 Flankierende Massnahmen

Variante MITTE

Damit der Stadttunnel seinen Nutzen entfalten kann, werden
bei der Realisierung des Stadttunnels zwingend bauliche und
betriebliche flankierende Massnahmen getroffen. Sie stellen
zum einen sicher, dass der Durchgangsverkehr in Nord-Stid-
Richtung in den Tunnel verlagert wird und nicht mehr oberir-
disch durch das Stadtzentrum fahrt. Zum anderen tragen sie
zu einer Bevorzugung des OV sowie einer Aufwertung des
Stadtraums fiir den Fuss- und Veloverkehr und zur Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitit bei.

Die konkrete Ausgestaltung der flankierenden Massnahmen
wird erst bei einer Projektierung des Stadttunnels definitiv
festgelegt. Fiir die Zweckmassigkeitsbeurteilung wurden aber
mogliche flankierenden Massnahmen grob skizziert. Im Ent-
wurf GVK 2040 werden diese fiir die Variante Stadttunnel
Mitte prézisiert.

Vgl. 5.2
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Variante DIREKT

Auch bei der Variante Stadttunnel Direkt miissen flankieren-
de Massnahmen ergriffen werden, um die Wirkung des Stadt-
tunnels zu maximieren. Fiir die Zweckmassigkeitsbeurteilung
wurden die flankierenden Massnahmen grob skizziert. Die
flankierenden Massnahmen umfassten ebenfalls die Sperrung
der Unteren Bahnhofstrasse fiir den motorisierten Individual-
verkehr.

Die flankierenden Massnahmen wurden fiir den Stadttunnel
Direkt im GVK aber nicht weiter prazisiert, da die Variante
Direkt in der Zweckmassigkeitsbeurteilung einen geringeren
Nutzen sowie auch ein schlechteres Kosten-Nutzen-Verhilt-
nis aufwies als die Variante Mitte. Im GVK wurde aus diesem
Grund nur die Variante Mitte untersucht. Es ist davon auszu-
gehen, dass die flankierenden Massnahmen im Zentrumsbe-
reich von Rapperswil dhnlich sind und sich vor allem entlang
der Ziircherstrasse im Bereich des fehlenden Portals Kempra-
ten unterscheiden.

6.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Variante MITTE

Die Variante Mitte wirkt sich am deutlichsten positiv auf die
Luft- und Larmbelastung entlang der entlasteten Strassenzii-
ge aus. Grundsitzlich ist die Entlastung grosser, je langer der
Tunnel ist, weil der Verkehr dementsprechend iiber einen lén-
geren Abschnitt unterirdisch gefiihrt wird.

Die Variante Mitte taucht beim Anschluss an die A53 gleich
im Tunnel ab und beeintrichtigt dadurch das Landschaftsbild
kaum.

Die unterirdische Auspridgung beider Tunnelvarianten beein-
trachtigt die archdologische Fundstelle «Altstadt Rapperswil»
zwischen dem Seedamm und dem Beginn der Giterstrasse.
Die Variante Mitte beeintrachtigt zudem die archiologische
Fundstelle «Vicus Kempraten» auf einer langen Distanz.

Der Bodenverbrauch ist bei der Variante Mitte durch die Zu-
fahrten und das zusétzliche Portal Kempraten grosser als bei
der Variante Direkt.

Infrastrukturbauten verursachen grundsitzlich Emissionen/
graue Energie.

In der Summe sind beide Varianten beziiglich Umwelt &hnlich
kritisch zu beurteilen.

Variante DIREKT

Die Variante Direkt reduziert die Luft- und Larmbelastung
weniger stark.

Der Anschluss Hiillistein wird das Landschaftsbild beein-
trachtigen. Der Anschluss muss noch detailliert geplant wer-
den, um konkretere Aussagen dazu machen zu kénnen.

Die Variante Direkt beeintrachtigt nur die archdologische
Fundstelle «Altstadt Rapperswil» zwischen dem Seedamm
und dem Beginn der Giiterstrasse.

Die Linienfithrung fiihrt wihrend eines kurzen Streckenab-
schnittes durch die Grundwasserschutzzone «Hanflander».

Infrastrukturbauten verursachen grundsétzlich Emissionen
graue Energie.

In der Summe sind beide Varianten beziiglich Umwelt gleich
dhnlich kritisch zu beurteilen.
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6.5 Herausforderungen

Variante MITTE

Neben den positiven Auswirkungen, die der Stadttunnel Mit-
te mit sich bringt, zeigen sich auch verschiedene bautechni-
sche oder weitere Herausforderungen. Die wichtigsten Her-
ausforderungen sind:

a) Bautechnische Herausforderungen

Untergrund im Bereich Bahnhof

Potenziell herausfordernder Baugrund und enge Platzver-
hiltnisse im Abschnitt Tiichelweiher bis Kempraten
Bauen neben und unter Bahngeleisen (S7)

Potenziell negative Auswirkungen auf archdologische Zo-
nen sowie Grundwasser, die noch gepriift werden miissen
Belastung der Stadt infolge langjdhriger Bauarbeiten im
Tagbau: Portal Seedamm bis Tiichelweiher sowie zwischen
Tiichelweiher und Kempraten

b) Weitere Herausforderungen

Temporére Belastung der an die Baustellen fiir den Stadt-
tunnel angrenzenden Quartiere sowie temporére Belastung
des ganzen Verkehrssystems infolge Bauarbeiten (Luft und
Larm). Das betrifft v.a. die Baustellen fiir die Portale und
Anschliisse. Da der Abschnitt zwischen Portal Seedamm
und Anschluss Kempraten beim Stadttunnel Mitte im Tag-
bau erfolgt, betrifft dies die an diesen Abschnitt angren-
zenden Gebiete besonders.

Stadtebaulich attraktive Eingliederung und Gestaltung der
Portalbereiche und Anschliisse im Stadtkorper (v.a. Portal
Seedamm und Anschluss Tiichelweiher sowie Kempraten)
und in der Landschaft (Portal Hiillistein).

Der Bodenverbrauch infolge der Realisierung der Tunnel-
portale und der Anschliisse sowie die Emissionen durch
graue Energie infolge des Tunnelbaus.

Lokale Verminderung der Wohn- und Arbeitsortqualitét, da
der Verkehr auf einzelnen Abschnitten zunimmt, so etwa
im Bereich des Anschlusses Tiichelweiher, insbesondere
auf dem nordlichen Abschnitt der Kniestrasse.
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Variante DIREKT

Die Realisierung des Stadttunnels Direkt bringt ahnliche Her-
ausforderungen mit sich wie der Stadttunnel Mitte. Es beste-
hen die folgenden wichtigsten Unterschiede:

a) Bautechnische Herausforderungen

— Die Variante Direkt wurde als risikooptimierte Variante
ausgearbeitet. Mit der direkteren Linienfiihrung kdnnen
die Abschnitte mit potenziell schwierigem Baugrund und
Bauen unter Bahngeleise zwischen Tiichelweiher und An-
schluss Kempraten weitgehend umgangen werden

— Weniger starke Belastung der Anwohner die durch Bauar-
beiten und Logistik im Tagbau Untertagebau (Tunnelbau)

b) Weitere Herausforderungen

— Die temporare Belastung aufgrund der Bauarbeiten betrifft
beim Stadttunnel Direkt weniger Gebiete, weil auf den Bau
des Abschnitts zwischen Portal Seedamm Tiichelweiher
und den Anschluss Kempraten im Tagbau grosstenteils ver-
zichtet werden kann. Der Bau des Portals Kempraten ent-
fallt.

— Die stidtebaulich attraktive Eingliederung und Gestaltung
der Portalbereiche und Anschliisse im Stadtkorper ist eben-
falls eine Herausforderung. Das Portal Hiillistein liegt bei
der Variante Direkt voraussichtlich rund 300 m siidlich des
Portals der Variante Mitte. Das Portal liegt in der offenen
Landschaft und ist daher besser einsehbar als bei der Va-
riante Mitte.

— Der Bodenverbrauch infolge der Realisierung der Tunnel-
portale und der Anschliisse sowie die Emissionen durch
graue Energie infolge des Tunnelbaus sind geringer als bei
der Variante Mitte.

— Lokale Verminderung der Wohn- und Arbeitsortqualitit,
da der Verkehr auf einzelnen Abschnitten zunimmt, so et-
wa im Bereich des Anschlusses Tiichelweiher, insbeson-
dere auf dem nordlichen Abschnitt der Kniestrasse.
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6.6 Realisierung und Kosten

Variante MITTE

Fiir die Variante Mitte miissen auf dem Abschnitt zwischen
dem Anschluss Tiichelweiher und dem Anschluss Kempraten
vertiefte Baugrunduntersuchungen durchgefiihrt werden, um
die Baugrundrisiken besser abschitzen zu konnen. In diesem
Abschnitt sind die Platzverhéltnisse zudem aufgrund des en-
gen Querschnitts des SBB-Trassees begrenzt. Die Realisie-
rung muss unter Weiterbetrieb der S-Bahn erfolgen. Dies
bringt grosse bautechnische Herausforderungen und Risiken
mit sich. Aufgrund der Bauweise im Tagbau entlang der Gii-
terstrasse sowie im Abschnitt Tiichelweiher bis Anschluss
Kempraten sind zahlreiche Anwohnende von Emissionen in-
folge der Bauarbeiten betroffen.

Im Bereich des Anschlusses Kempraten ist mit aufwendigen
archdologischen Ausgrabungen zu rechnen. Dadurch sind Ver-
zogerungen moglich. Allféllige Mehrkosten wurden in der
Zweckmassigkeitsbeurteilung beriicksichtigt.

Im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung wurden die Ko-
sten fiir die Realisierung des Stadttunnels untersucht. Die In-
vestitionskosten der vorgeschlagenen Tunnelvariante Mitte
wurden auf rund 930 Millionen Franken geschitzt. Die jahr-
lichen Unterhalts- und Betriebskosten belaufen sich auf rund
1.2 Mio. Franken. Es handelte sich dabei um Schétzungen mit
einer Genauigkeit von + 30 Prozent. Erst die Projektierung
wird eine genauere Kostenbeurteilung erlauben. Die Finan-
zierung des Stadttunnels miisste — unabhingig von der ge-
wihlten Variante — weitgehend tliber das kantonale Strassen-
bauprogramm erfolgen. Aufgrund des Alters der Kosten-
schétzung und der Bauteuerung miissen die Kosten im néich-
sten Projektschritt neu gerechnet werden.

Fiir den Stadttunnel Mitte wird in der Zweckmaéssigkeitsbe-
urteilung mit einer Bauzeit von ca. sieben bis acht Jahren ge-
rechnet. Darin sind keine zeitlichen Reserven fiir die identifi-
zierten baulichen Risiken enthalten.
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Variante DIREKT

Der Stadttunnel Direkt wurde als risikooptimierte Variante
ausgearbeitet. Mit der direkteren Linienfiihrung vom An-
schluss Tiichelweiher zum Portal Hiillistein konnen die Be-
reiche mit schlechtem Baugrund zwischen Anschluss Tiichel-
weiher und Anschluss Kempraten umgangen werden. Die Va-
riante Direkt tangiert mit der gemass Zweckmassigkeitsbeur-
teilung vorgesehenen Linienfithrung auf einem kurzen Stiick
die Grundwasserschutzzone S3 Hanflénder. Fiir die Erteilung
einer Ausnahmebewilligung ist die Standortgebundenheit
nachzuweisen.

Die Investitionskosten der vorgeschlagenen Tunnelvariante
Direkt wurden im Rahmen der Zweckmadssigkeitsbeurteilung
aufrund 740 Millionen Franken geschitzt. Die jahrlichen Un-
terhalts- und Betriebskosten belaufen sich auf rund. 0.8 Mio.
Franken. Es handelte sich dabei um Schitzungen mit einer Ge-
nauigkeit von + 30 Prozent. Erst die Projektierung wird eine
genauere Kostenbeurteilung erlauben. Aufgrund des Alters
der Kostenschitzung und der Bauteuerung miissen die Kosten
im ndchsten Projektschritt neu gerechnet werden.

Fiir den Stadttunnel Direkt wird in der Zweckmassigkeitsbe-
urteilung mit einer Bauzeit von ca. sechs Jahren gerechnet.
Darin sind keine zeitlichen Reserven fiir die identifizierten
baulichen Risiken enthalten.
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Die Vorlage im Detail
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8 Abstimmungsfragen
Den Stimmbiirgerinnen und Stimmbiirgern werden die folgenden zwei Abstimmungsfragen vorgelegt.
Frage 1: (Grundsatzfrage)

Wollen Sie der weiteren Planung eines Stadttunnels (Variante «Mitte» oder Variante «Direkt») im Grundsatz
zustimmen?

L] Ja [ ] Nein

Frage 2:

Falls eine Mehrheit der weiteren Planung eines Stadttunnels zustimmt, welche
Variante bevorzugen Sie?

[l Variante «Mitte» [ ] Variante «Direkt»

9 Empfehlung des Stadtrats

Frage 1
Der Stadtrat empfiehlt, die Wiederaufnahme der Planungen fiir einen Stadttunnel.

Frage 2
Der Stadtrat empfiehlt, der gemiss Zweckmaéssigkeitsbeurteilung besten Tunnelvariante, der Variante Mitte, zuzustimmen.
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Vertiefte Informationen

Der Stadtrat informiert unter dem Motto «StadtLebensRaum 2040» seit dem Frithjahr 2022 regelmaéssig tiber das Projekt der
Ortsplanungsrevision. Zwischen September 2022 und Friihjahr 2023 wurden drei 6ffentliche Foren durchgefiihrt.

Samtliche Unterlagen zum Projekt «StadtLebensRaum 2040» sowie zu den durchgefiihrten Foren finden sich auf der Website:

www.rapperswil-jona.ch/Ortsplanungsrevision

Von 2021-2023 wurde in Zusammenarbeit mit dem Kanton das Gesamtverkehrskonzept (GVK) 2040 erarbeitet. Der Entwurf
wurde vom Stadtrat 2022 verabschiedet. Anschliessend an den Abstimmungsentscheid wird das GVK entsprechendiiberarbeitet
und finalisiert.

Das Gesamtverkehrskonzept 2040 findet sich auf der Website: www.rapperswil-jona.ch/gesamtverkehrskonzept

Rapperswil-Jona, 5. Juni 2023

Stadtrat Rapperswil-Jona

Martin Stockling Stefan Eberhard
Stadtprasident Stadtschreiber
Beilagen:

Abstimmungsbeilage
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