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Zusammenfassung

Ausgangslage, Zielsetzung und Vorgehen

Im Jahr 1995 wurde das Gebiet Oberwinterthur/Griize als Zentrumsgebiet
im kantonalen Richtplan festgelegt und im Anschluss nach Lésungen fiir eine
Verbesserung der Erschliessung des Zentrumsgebiets flir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) und den strassengebundenen Giterverkehr ge-
sucht. Nach Durchfiihrung von verschiedenen Studien hat der Kantonsrat
2017 die Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize als geplante Hauptver-
kehrsstrasse im kantonalen Richtplan festgelegt.

Da es zur damalig gewahlten Linienflhrung technische Vorbehalte, insbe-
sondere in Bezug auf den Grundwasserschutz gab, hat das Tiefbauamt die
Konfliktpunkte analysiert und einen Planungskorridor bestimmt, in dem die
bau- und bewilligungstechnischen Gefahren deutlich verringert werden soll-
ten. Auf Basis dieser erarbeiteten Grundlagen hat das Stadtparlament der
Stadt Winterthur im Jahr 2021 einen Kredit flir die Ausarbeitung einer ver-
tieften Vorstudie gesprochen um die Linienfihrung zur Zentrumserschlies-
sung abschliessend zu klaren und die technische, verkehrliche sowie stad-
tebauliche Machbarkeit und Zweckmassigkeit nachzuweisen.

Die nun vorliegende vertiefte Vorstudie zur Zentrumserschliessung Neuhegi-
Griize folgte einem standardisierten Verfahren einer Zweckmassigkeitsbeur-
teilung (ZMB), welche im Grundsatz insgesamt drei Arbeitspakete umfasst.
In einem ersten Arbeitspaket wurden umfassende Projektgrundlagen erho-
ben und die Projektziele definiert. In einem zweiten Arbeitspaket wurden
mdgliche Varianten der Zentrumserschliessung ermittelt und bewertet. In ei-
nem dritten Arbeitspaket, welches jedoch nicht ausgeldst wurde, ware die
Vertiefung der ermittelten Bestvariante im Fokus gestanden.

Projektziele

Die Projektziele fur die Zentrumserschliessung wurden basierend auf den
relevanten Grundlagen — namentlich dem kantonalen und kommunalen
Richtplan — neu hergeleitet. Die Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize soll
demnach primar die zentrale Erschliessungsfunktion fiir das Zentrumsgebiet
und das Teilgebiet Seen der Kammer «Oberwinterthur / Neuhegi / Grize /
Seen» Ubernehmen und den direkten Zugang zur A1 flr den motorisierten
Individualverkehr (inkl. des Wirtschaftsverkehrs) gewahrleisten. Sekundar
soll das bestehende Strassennetz entlastet werden.

Technische und rechtliche Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen fir die Zentrumserschliessung Neuhegi-Grize
umfassen verschiedene technische, umweltrechtliche und geologische As-
pekte. Die bautechnischen Rahmenbedingungen wurden durch potenzielle
Konflikte wie Hochspannungsleitungen, Hochwasserriickhaltebecken und
Erdgasleitungen bestimmt. Umweltrechtliche Rahmenbedingungen betrafen
vor allem den Schutz von Oberflachengewassern und Grundwasser. Geolo-
gisch wurde festgestellt, dass das Projektgebiet von eiszeitlichen und nach-
eiszeitlichen Lockergesteinsschichten sowie der oberen Siisswassermo-
lasse gepragt ist. Diese Schichten weisen unterschiedliche Tragfahigkeiten
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und Setzungsempfindlichkeiten auf, was bei der Planung und Umsetzung
des Projekts berticksichtigt werden muss.

Referenzzustand

Die Bewertung der Varianten erfolgte nicht fiir den heutigen Zustand, son-
dern fiir einen Referenzzustand im Jahr 2040, der Veranderungen im Ver-
kehrsangebot und in der Nachfrage aufgrund der Siedlungsentwicklung be-
ricksichtigt. Fur die Bestimmung der verkehrlichen Auswirkungen der Vari-
anten wurde das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich (GVM-ZH) ver-
wendet. Es wurde vorgangig auf Basis von aktuell erhobenen Verkehrsstro-
men nachkalibriert, um die Aussagekraft der Modellergebnisse zu maximie-
ren.

Variantenfacher und Machbarkeit

Es wurden acht Linienfihrungsvarianten (vgl. Seite 45ff) definiert und hin-
sichtlich der bautechnischen und umweltrechtlichen Machbarkeit untersucht.
In der Bewertung sollten nur diejenigen Varianten bertcksichtigt werden, die
als machbar eingestuft wurden. Der Variantenfacher umfasste sowohl kom-
plett unterirdische Tunnelvarianten als auch Varianten mit teilweise oberirdi-
schen Abschnitten.

Die bautechnische Machbarkeit der unterirdischen Linienfihrungen wurde
anhand der geologischen und hydrogeologischen Verhaltnisse beurteilt. Es
wurden verschiedene Vortriebsverfahren wie der maschinelle Vortrieb mit-
tels Tunnelvortriebsmaschine und der konventionelle Vortrieb untersucht.
Die Varianten 6 und 7, die den Grundwasserleiter tangieren, weisen hohe
bautechnische Risiken auf. Trotz der erwahnten Risiken wurden alle unter-
suchten Varianten als bautechnisch machbar eingestuft.

Die umweltrechtliche Machbarkeit wurde anhand der Auswirkungen auf
Grundwasser, Oberflachengewasser und Lebensraume bewertet. Die Vari-
anten 1 und 2, die keine Oberflachengewasser tangieren, wurden als um-
weltrechtlich machbar eingestuft. Varianten 3 bis 8, die Eingriffe in Oberfla-
chengewasser wie den Wiesenbach und den Wiesendanger Dorfbach erfor-
dern, wurden als problematischer bewertet, aber ebenfalls als machbar ein-
gestuft.

Bewertung

Die Bewertung erfolgte anhand eines Indikatorensystems, das die drei Nach-
haltigkeitsdimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft abdeckt. Fiir die
Bewertung der Varianten wurden zwei Methoden angewendet: die Kosten-
wirksamkeitsanalyse (KWA) und die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA). Die
messbaren Indikatoren wurden grdsstenteils mit Hilfe des GVM-ZH berech-
net. Indikatoren, die qualitativ beurteilt werden, wurden im Rahmen von Be-
wertungsworkshops von Fachexpertinnen und -experten eingeschatzt und
mit Vertreterinnen und Vertretern der Stadt Winterthur verifiziert.

Die Varianten erzielen positive Nutzen durch die Attraktivitatssteigerung des
OV, durch Verkehrsentlastung des untergeordneten Netzes und durch die
Verbesserung der Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte. Negative As-
pekte der Varianten betreffen v.a. die Beeintrachtigung des Landschafts-
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und Ortsbildes und der Naherholungsgebiete, die Beeintrachtigung von
Grundwasser und Oberflachengewéassern, die Flachenbeanspruchung so-
wie die Beeintrachtigung von Lebensraumen.

Fazit

Die Detailbewertung der Varianten hat gezeigt, dass keine der Varianten ein
positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis oder Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
erzielt. Die Variante 1 (komplett unterirdisch) und 4 (teilweise oberirdisch)
kénnen dabei die Zielsetzungen flir die Erschliessung des Zentrumsgebietes
am besten erflllen. Die Variante 1 bietet den héchsten Nutzen, bringt in der
Grdssenordnung einer halben Milliarde Franken jedoch extrem hohe Kosten
und damit verbunden Verfahrensrisiken mit sich. Die Variante 4, in der Gros-
senordnung von rund 400 Millionen Franken, hat das beste Wirksamkeits-
Kosten-Verhaltnis, weist jedoch aufgrund der weitgehend oberirdischen Li-
nienfiihrung und damit verbundener Konflikte betrachtliche Verfahrensrisi-
ken auf.

Die urspriinglich vorgesehene Vertiefung einer Bestvariante im Rahmen des
dritten Arbeitspakets AP3, wurde aufgrund der ermittelten Ergebnisse der
vorliegenden Studie nicht ausgel6st.
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1.1

Ausgangslage

Das kantonale Zentrumsgebiet Oberwinterthur/Grlize ist eines der wichtigs-
ten Entwicklungsgebiete im Kanton Zirich. Mit der Bezeichnung von Zent-
rumsgebieten will der Kanton die Entwicklungsfahigkeit und internationale
Konkurrenzfahigkeit des Grossraums Zirich signalisieren, férdern sowie
langfristig sicherstellen. Dem Zentrumsgebiet Oberwinterthur/Griize kommt
dabei eine besondere Bedeutung zu, da dieses Gebiet das grésste Arbeits-
platzgebiet von Winterthur darstellt und ein hohes Veranderungspotential in
sich tragt, welches durch eine langfristig ausgerichtete Neuausrichtung un-
terstltzt und gestaltet werden soll. Zentraler Baustein zur Férderung dieser
Entwicklung ist die Gewahrleistung einer entsprechenden Erschliessungs-
qualitat des Zentrumsgebiets flir den motorisierten Individualverkehr und
den strassengebundenen Glterverkehr.

Schon im Jahr 1995 wurde das Gebiet Oberwinterthur/Griize als Zentrums-
gebiet im kantonalen Richtplan festgelegt und soll im Zuge dessen mit der
sogenannten Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize (ZS NHG) besser er-
schlossen werden.

Im Rahmen der vorliegenden Studie soll eine machbare und zweckmassige
Linienfihrungsvariante bestimmt werden. Im Folgenden werden das ge-
wahlte methodische Vorgehen (vgl. Kapitel 1.1), die berlicksichtigten Grund-
lagen (vgl. Kapitel 1.2) und der Planungs- und Betrachtungsperimeter (vgl.
Kapitel 1.3) beschrieben sowie die bisherige Planungsgeschichte (vgl. Kapi-
tel 1.4) kurz erlautert.

Auftrag und Methodik

Mittels der vorliegenden Studie werden die bestmdgliche und technisch um-
setzbare Linienfuhrungsvariante inklusive der Anschlisse im Norden und
Suden der Zentrumserschliessung Neuhegi-Grize (ZS NHG) ermittelt und
konkrete Empfehlungen in Bezug auf die rdumliche und verkehrliche Gestal-
tung der Zentrumserschliessung sowie weiterer flankierenden Massnahmen
im Raum Oberwinterthur abgeleitet. Die Erarbeitung erfolgte in den zwei un-
terhalb beschriebenen Arbeitspaketen (AP1 und AP2). Der Auftrag umfasste
urspriinglich auch ein Arbeitspaket 3 (AP3) in dem verschiedene Vertie-
fungsarbeiten die zuvor ermittelte Bestvariante phasengerecht weiter kon-
kretisieren sollte. Aufgrund der Ergebnisse aus dem zweiten Arbeitspaket
wurde dieses jedoch nicht ausgeldst (vgl. Kapitel 11).

AP1 Grundlagenbeschaffung: Der erste Arbeitsschritt umfasst ein ausfiihr-
liches Studium der bestehenden Grundlagen und der bisherigen Arbeiten
(vgl. Kapitel 1). Darauf aufbauend werden die Projektierungsvorgaben (vgl.
Kapitel 3) und die verkehrlichen, umweltrechtlichen, baulichen und geologi-
schen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 4) identifiziert sowie die Projekt-
ziele (vgl. Kapitel 2), in Abstimmung mit den Ubergeordneten Planungen de-
finiert.

AP2 Ermittlung machbarer und zweckmassiger Linienfiihrungen: Im
zweiten Arbeitsschritt erfolgt, basierend auf den Erkenntnissen des ersten
Arbeitsschritts, die Entwicklung von Linienfiihrungsvarianten (vgl. Kapitel 6)
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in interdisziplinaren Workshops. Anschliessend wird fur jede Variante die
Machbarkeit beurteilt (vgl. Kapitel 7) und die verkehrlichen Wirkungen (vgl.
Kapitel 8) mittels des GVM-ZH abgeschatzt. Ebenso werden die Kosten pro
Linienfihrungsvarianten phasengerecht geschatzt (vgl. Kapitel 9). Zusatz-
lich werden die technisch und rechtlich machbaren Varianten mittels einer
Detailbewertung (Kosten-Wirksamkeits-Analyse und Kosten-Nutzen-Ana-
lyse) unterzogen, mit dem Ziel, eine Variante mit der bestmoglicher Zieler-
reichung zu eruieren (vgl. Kapitel 10). Abschliessend erfolgt eine Einordnung
der Bewertungsergebnisse sowie eine fachliche Schlussfolgerung aus den
ermittelten Ergebnissen formuliert (vgl. Kapitel 11)
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1.2 Grundlagen

Diese Studie berticksichtigt folgende Grundlagendokumente:

[1]
[2]

3]
[4]

[5]
[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]
[14]

[15]

[16]

Kanton Zirich Richtplan, Februar 2023.

Kommunaler Richtplan Stadt Winterthur, August 2024 (Stand Wei-
sung an das Stadtparlament)

Raumliche Entwicklungsperspektive Winterthur 2040, Juni 2021
Kantonales Gesamtverkehrskonzept, Januar 2018
Stadtisches Gesamtverkehrskonzept Winterthur, Oktober 2011

Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung
(3. Generation), November 2016

Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung
(2. Generation), Juni 2012

Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung
(1. Generation), November 2007

Vorarbeiten fir vertiefte Vorstudie — Zentrumserschliessung
Neuhegi-Grize, B+S AG, 2021.

Dossier geologischer und hydrogeologischer Grundlagen —
Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize, Februar 2025

Vorstudie Geologie und Hydrogeologie — Zentrumserschliessung
Neuhegi-Grize, Juli 2023

Planungsstudie Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize, Marz 2012

Kooperatives Planungsverfahren, Juli 2013

Steuerungs- und Dosierungskonzept Frauenfelderstrasse,
August 2022

Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungskorridor),
August 2016

Verkehrstechnische Studie — Wiesendangen, Knoten Frauenfelder-/

Riedstrasse, April 2021
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1.3

Planungs- und Betrachtungsperimeter

Der Planungsperimeter umfasst denjenigen Bereich, in dem bauliche Mass-
nahmen geplant werden. Er ist in der Abbildung 1 gelb markiert. Der Be-
trachtungsperimeter hingegen umfasst jenen Raum, in dem aufgrund der
neuen Infrastruktur verkehrliche Wirkungen und damit Auswirkungen auf die
Siedlung und Umwelt zu erwarten sind, die es im Rahmen der Bewertung zu
beurteilen gilt. Der Betrachtungsperimeter ist in der Abbildung 1 orange mar-
kiert und umfasst den Bereich Oberwinterthur vom Autobahnabschluss «72
Oberwinterthur» Uber die Frauenfelderstrasse, das Hegi- und Guggenbiihl-
gebiet bis hin zum Gebiet Griize, stdlich der St. Gallerstrasse. Der Betrach-
tungsperimeter wurde festgelegt, indem im Verkehrsmodell (vgl. Kapitel 5)
die Infrastrukturmassnahme vereinfacht ohne genaue Linienflihrung einge-
baut und grob abgeschatzt wurde, in welchem Raum aufgrund dieser Mass-
nahme Verkehrsverlagerungen stattfinden.
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Abbildung 1: Planungsperimeter (gelb), Betrachtungsperimeter (orange)
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1.4

Planungsgeschichte

Die Zentrumserschliessung Neuhegi-Grize (ZS NHG) verzeichnet eine
lange und anspruchsvolle Planungsgeschichte. Bis 2010 war eine «Entlas-
tungsstrasse Oberwinterthur» im kantonalen Richtplan eingetragen und im
Agglomerationsprogramm der 1. Generation [8] als C-Massnahme’, zur Ent-
lastung des Oberwinterthurer Siedlungsgebiets vom MIV, vorgesehen. Mit
dem ab 2010 erarbeiteten stadtischen Gesamtverkehrskonzept (sGVK) [5]
und der darin neu ausgerichteten Siedlungsentwicklungsstrategie (auf die
bipolare Stadt) bekam die geplante Strasse eine wichtige zusatzliche Er-
schliessungsfunktion. Zudem hielt das politisch gut verankerte sGVK fest,
dass die ZS NHG ein unbestrittener Bestandteil eines gesamtverkehrlichen
Erschliessungskonzepts fiir OV, MIV, Fuss- und Veloverkehr ist.

Anschluss
Stadler-/Stationsstrass

[
L

k]

I|.,“I1}|L/

iy

Sulzeralles

*
]'“IInuuuluII”"

J, B
o

Abbildung 2: Planungskorridor, sGVK 2011 Abbildung 3: Planungskorridor Planungsstudie
2012

Die bis dahin entwickelten Linienfihrungen standen jedoch im Konflikt mit
verschiedenen Planungen und Schutzbediirfnissen. Daher wurde im Zuge
des sGVK eine Grobuntersuchung erstellt, verschiedene Varianten erarbei-
tet, einen Planungskorridor evaluiert (vgl. Abbildung 2) sowie flankierende
Massnahmen, als zwingender Bestandteil bei der Erreichung der Entlas-
tungsziele festgehalten (v.a. fiir die OV-Hochleistungskorridore). Zuséatzlich
wurde aufbauend auf dem sGVK und im Hinblick auf den Antrag im Agglo-
merationsprogramm der 2. Generation [7] eine Planungsstudie [12] im Jahr
2012 durchgefihrt, in welcher sieben Linienflihrungsvarianten (drei davon
ausserhalb des festgelegten Planungskorridors des sGVK) untersucht wur-
den (vgl. Abbildung 3). Abschliessend kam man zum Schluss, dass aus-
schliesslich eine oberirdische Linienflihrung in Frage kommt, jedoch bei al-
len Varianten absehbare Realisierungsschwierigkeiten zu erwarten sind.
Wahrend der Kanton die darin beurteilte Variante A aufgrund der besser ein-
geschatzten Realisierungschance favorisierte, sprach sich die Stadt

1 Die Massnahme wurde als B-Massnahme eingereicht und vom Bund ins C zurlickgestuft. Die
Kosten wurden auf rund 100 Mio. beziffert.
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Winterthur aufgrund der besseren verkehrlichen Wirkung fiir die Variante D
aus (vgl. Abbildung 4 mit Stadtratsbeschluss (SR.12.139-1). Fir die Variante
D erfolgte die Eingabe beim Agglomerationsprogramm zweite Generation
erneut als C-Massnahme? .

Anschluss
Rietstrasse
(Variante D)

Durchfahrt
JKistenpass® X
unterbinden

--------

Anschiuss
Flugplatzstrasse /
Technorama
(Variants A)

Sulzerallee

Abbildung 4: Bestvariante D geméss Beschluss Stadtrat Winterthur (SR 12.139-1)

Die vorgesehene oberirdische Linienfiihrung flihrte jedoch von Seiten der
Bevolkerung und des Gewerbes zu grosser Kritik. Infolgedessen wurde die
Linienfihrung in einem kooperativen Planungsverfahren, 2013 [13] unter Be-
teiligung von Anwohnerschaft und Vertretern aus dem Gewerbe neu beur-
teilt. Das Resultat aus diesem Prozess war die Variante 6u mit einem Tunnel
unter dem Quartier Hegi und weiteren noch zu definierenden Linienfihrungs-
abschnitten (vgl. Abbildung 5). Gleichzeitig wies die parallel dazu eingeholte
Zweitmeinung darauf hin, dass noch wesentliche Grundlagen zur Geologie
sowie zum Grundwasser fehlen und die Machbarkeit der favorisierten Vari-
ante 6u mit weiteren Planungen zu verifizieren sei. Zudem werden die Kos-
ten bis zu 30% hdher als die bisher geschatzten Kosten von CHF 160-200
Mio. (+/- 50%) erwartet. Des Weiteren zeigten darauffolgende Vertiefungs-
arbeiten zum Anschluss Nord auf, dass die Briickenldsung machbar ist, die
Tunnelvarianten aufgrund des Grundwasserstroms hingegen nicht.

2 Die Massnahme wurde als A-Massnahme eingereicht und vom Bund ins C zurlickgestuft. Die
Kosten wurden auf rund 45 Mio. beziffert.
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Abbildung 5 kooperatives Planungs- Abbildung 6  Planungskorridor, B+S 2021
verfahren 2013

Basierend auf dem kooperativen Planungsverfahren wurde die evaluierte
Variante 6u mit bevorzugter Querung des SBB-Areals per Brickenldsung im
Norden 2017 im kantonalen Richtplan per Anpassung Ubernommen und im
Agglomerationsprogramm der 3. Generation, 2016 [6] als C-Massnahme?
eingegeben.

Zur Konkretisierung des Richtplaneintrags wurde die Variante «6u» im Rah-
men der Vorarbeiten zu Vertieften Vorstudie [9] im Jahr 2021 umfassend
betrachtet und als technisch nicht umsetzbar beurteilt. Zum einen aufgrund
der erheblichen Verfahrensrisiken hinsichtlich der Grundwasserschutzzone,
der kantonalen Freihaltezone, Naturgefahren und des Larmschutzes und
zum anderen aufgrund der nicht gewahrleisteten bautechnischen Machbar-
keit hinsichtlich der Tunnelbauwerke und der beiden Portale. Daraufhin
wurde ein neuer Planungskorridor mit erfolgversprechenden Ansatzen zur
technischen Machbarkeit, inkl. alternativer Linienfihrungen zur Weiterverfol-
gung definiert (vgl. Abbildung 6). Zusatzlich wurde im November 2021 ein
Kredit fiir eine Vertiefte Vorstudie gesprochen (GGR.2021.78.)

3 Die Massnahme wurde als B-Massnahme eingereicht und vom Bund ins C zurlickgestuft. Die
Kosten wurden auf rund 200 Mio. beziffert.
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2. Projektziele

Die Projektziele der ZS NHG wurden basierend auf den Ubergeordneten
strategischen Strategien und Planungen bzw. dem kantonalem Richtplan [1],
dem kommunalem Richtplan [2], der raumlichen Entwicklungsperspektive
Winterthur 2040 [3], sowie den bisherigen Vorarbeiten [9] fir die vorliegende
Studie, wie folgt hergeleitet:

Die ZS NHG ist im kantonalen Richtplan als Neuanlage Nr. 35, als 2-streifige
Hauptverkehrsstrasse zur Erschliessung des Zentrumsgebiets Nr. 7 «Ober-
winterthur/Grize» aufgefiihrt. Im kommunalen Richtplan und in der Entwick-
lungsstrategie 2040 wird die Erschliessungsfunktion der ZS NHG konkreti-
siert und in einem Ubergeordnetes Achsen-Kammern-System* integriert be-
trachtet. Dieses System wird durch die Zentrumserschliessung Neuhegi-
Griize unterstitzt, indem sie den direkten Anschluss von Seen und Neuhegi-
Griize an die Autobahn sicherstellt. Gleichzeitig bewirkt die Zentrumser-
schliessung Neuhegi-Griize in Kombination mit dem Kammern-Prinzip eine
Durchfahrtsbeschrankung und eine Entlastung im Zentrumsgebiet, insbe-
sondere bei der Hegifeld-, Seener-, Rimiker, und Frauenfelderstrasse.
Diese unterstitzt, die sowohl im kantonalen und kommunalen Richtplan so-
wie in der rdumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur 2040 verfolgten,
nachhaltigen Entwicklung nach innen. Der Fokus der Entwicklung nach In-
nen liegt dabei auf hoher Siedlungsqualitat, der Férderung von Fuss- und
Veloverkehr und der Verdichtung des Angebots im 6ffentlichen Verkehr.

Projektziele:

Prioritdr nimmt die Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize fiir das Zent-
rumsgebiet (Nr. 7 geméss kantonalem Richtplan) und das Teilgebiet Seen
der Kammer «Oberwinterthur / Neuhegi / Griize / Seen» die zentrale Er-
schliessungsfunktion wahr und gewébhrleistet fiir den motorisierten Individu-
alverkehr sowie den gewerbe- und industrieaffinen (Liefer-) Verkehr den di-
rekten Zugang zur A1.

Sekundar (bernimmt das bestehende Strassennetz dank der Zentrumser-
schliessung Neuhegi-Griize eine Entlastungsfunktion wahr, insbesondere
flir die stadtischen und in den angrenzenden Gemeinden Wiesendangen und
Elsau liegenden Hauptverkehrsstrassen.

4 Das Achsen-Kammern-System sieht vor, die Stadt Winterthur in verschiedene Kammern auf-
zuteilen. Dabei kann der MIV nur via Autobahn von einer Kammer in die andere verkehren.
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3.1

3.2

3.3

3.4

Projektierungsvorgaben

Im Folgenden werden die wichtigsten Projektierungsgrundsatze fir die ZS
NHG in Form einer Hauptverkehrsstrasse (offene Strecke, Tunnel und Ram-
pen) festgehalten.

Nutzung

Die neue Zentrumserschliessung wird fir die Nutzung von MIV und Lastwa-
genverkehr ausgelegt. Die Flihrung des offentlichen Verkehrs bspw. in Form
einer Busverbindung sowie von Fuss- und Veloverkehr auf der Zentrumser-
schliessung ist nicht vorzusehen.

Projektierungsgeschwindigkeit

Die Projektierungsgeschwindigkeit V, ist gemass VSS 40 080b (2019-03) die
hochste Geschwindigkeit, mit der eine Stelle der Strasse mit genligender
Sicherheit befahren werden kann. Die Projektierungsgeschwindigkeit dient
zur Festlegung der extremen Projektierungselemente wie minimalem Kur-
venradius und maximaler Langsneigung eines Strassenzuges sowie zur Be-
stimmung eines geeigneten geometrischen Normalprofils. Sie ist somit ein
Mass flur den Ausbaugrad der Strasse. Fir die Zentrumserschliessung Neu-
hegi-Griize wird grundsatzlich eine Projektierungsgeschwindigkeit von 80
km/h angestrebt. Bei engen geometrischen Verhaltnisse kann die Projektie-
rungsgeschwindigkeit reduziert werden, sollte jedoch 60 km/h nicht unter-
schreiten.

Projektierungsgrundsitze Tunnel

Folgende Vorgaben sind bei der Festlegung der Linienfihrung der Zentrum-
serschliessung Neuhegi-Griize zu beriicksichtigen®:

— Die maximale Langsneigung soll infolge der erhéhten Gefahrdung (Un-
fallhaufigkeit, Rauchausbreitung) 5% nicht Gberschreiten (SIA 197-2)

— Die Kurvenradien sind so zu ermitteln, dass das sich ergebende Querge-
falle 5 % nicht ubersteigt (ASTRA Fachhandbuch T/G)

Weitere normative Vorgaben beispielsweise bzgl. des Aufbaus des Normal-
profils oder der erforderlichen Nebenanlagen sind in die bautechnische Kon-
zeptionierung (vgl. Kapitel 7.1) eingeflossen.

Anforderungen Tunnelvortriebsmaschine

Es wird davon ausgegangen, dass die Abschnitte des bergmannischen Tun-
nels mittels maschinellen Vortriebs aufgefahren werden (vgl. Kapitel 7.1).
Hieraus ergeben sich Anforderungen an die Linienflihrung und die Gestal-
tung der Baugruben im Portalbereich. Fir den Aufbau bzw. die Installation
einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) missen die notwenigen Flachen beim
Tunnelportal vorhanden sein.

5 Die Auflistung beinhaltet nur die fiir diese Projektphase relevanten Vorgaben und ist nicht vollstandig.
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Die Kurvenradien, die eine TVM mit einem Durchmesser von ca. 12 m be-
waltigen kann, sind begrenzt. Im vorliegenden Fall wird fir die Festlegung
der horizontalen Linienfihrung von einem minimalen Radius von ca. 500 m
ausgegangen.
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4.1

Rahmenbedingungen

Um mdgliche Linienflihrungsvarianten zu bestimmen, wurden die techni-
schen Rahmenbedingungen fiir die folgenden Bereiche betrachtet: Bautech-
nik (vgl. Kapitel 4.1), Umweltrecht (vgl. Kapitel 4.2), Geologie und Grund-
wasser (vgl. Kapitel 4.3),

Bautechnische Rahmenbedingungen

Folgende bautechnischen Elemente wurden als potenzielle Konflikte defi-
niert und das resultierende Konfliktpotenzial nachfolgend beschrieben:

Hoch Mittel Gerin
Konfliktstufe *

|
Tunnelportal L
Tunnelportal Sicherheitszone (Unterirdisch) ~FEsssssssssssssssss
Hochwasserriickhaltebecken S S S S S
Trennbauwerk SORCKOK KK
Hindernisbegrenzung Flugplatz |

Hochspannungs-/Uberiragsungsleitung

Oberirdisch —_—
Unterirdisch —————c=—o]
Gasleitung = ]

Erdwarmsonden .

Geplantes Unterwerk SBB A S S

Details sind der Konflikttabelle ZS NHG Winterthur zu entnehmen
a4 ) /

angisbach
A kY

y
" N

Négelsee

Abbildung 7: bautechnischer Konfliktplan
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Thema / Beschreibung

Auswirkung bei Tangierung

Konfliktpotenzial / Auswirkung auf
Projekt

Hochspannungsleitung SBB (parallel
zum SBB-Trassee)

Hoherlegung mdéglich. Verfahren nach StrG (Hauptverfahren)
HBK-Flughafen Hegmatten beachten

Bautechnisch: gering
Verfahren: gering

Kosten:
Hochwasser-Rickhaltebecken Heg- Bereich HQ300 nach Mdglichkeit nicht tangieren. Bei Tangierung Bautechnisch: gering
matten (HRR-Hegmatten) muss das Volumen vom Rickhaltebecken wiederhergestellt wer- Verfahren:

den.

Kosten: hoch

Erdgasleitung Nr. 81 und Nr. 31

Umlegung notwendig, Verfahren nicht pauschal klar

Bautechnisch: gering

Verfahren:

Kosten:
Konsultationsbereich Erdgasleitung Bauten innerhalb Konsultationsbereich mussen durch Eidg. Rohr- Bautechnisch: gering
10 m leitungsinspektorat bewilligt werden (Art. 28 Rohrleitungsgesetz, Verfahren:

SR 746.1)

Kosten: gering

Hochspannungsleitung Axpo (unterir-
disch)

Umlegung maoglich, Hohe Sicherheitsanforderungen fiir Bauten in
der Nahe

Bautechnisch: gering
Verfahren: gering
Kosten:

Erdwérmesonden (privat)
30m Radius

Ruckbau notwendig, alternative Heizung nétig

Bautechnisch:
Verfahren: hoch
Kosten:

Best. Werkleitungen

Umlegung notwendig

Bautechnisch:
Verfahren: gering

Kosten:
HRR Hegmatten Trennbauwerk RUmi- | Anpassung notwendig Bautechnisch: hoch
kerstrasse Verfahren:

Kosten: hoch
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Hindernisbegrenzungsflachen-Katas-
ter Flugplatz Hegmatten (HBK)

Bewilligungspflicht BAZL
Ev. nicht bewilligbar

Bautechnisch: gering
Verfahren: hoch
Kosten: gering

Private Bauten

Tunnel vertikal ndher als 6m (Sicherheitsabstand): Schaden am
Gebaude wahrscheinlich

Bautechnisch: hoch
Verfahren: hoch
Kosten: hoch

Private Bauten / Untergeschosse

Tunnel direkt im Konflikt mit Gebaude/Untergeschoss

Bautechnisch: hoch
Verfahren: hoch
Kosten: hoch

Dabei werden die Projektauswirkungen so definiert:

hoch

gering

Bautechnisch

Die baulichen Massnahmen, welche bei
einem Eingriff getatigt werden missen,
sind sehr komplex und sehr aufwendig.
Oft handelt es sich nicht um einen punk-
tuellen Eingriff.

Die baulichen Massnahmen, welche bei
einem Eingriff getatigt werden missen,
sind komplex und aufwendig.

Die baulichen Massnahmen, welche bei
einem Eingriff getatigt werden missen,
sind einfach und bedingen keine Spezial-
I6sungen. Oft handelt es sich um einen
punktuellen Eingriff.

Verfahren Das Bewilligungsverfahren benétigt viel Das Bewilligungsverfahren benétigt Zeit Das Bewilligungsverfahren ist bekannt
Zeit und das Risiko, dass die Bewilligung | und das Risiko, dass die Bewilligung und das Risiko, dass die Bewilligung
nicht erteilt werden kann, ist sehr hoch. nicht erteilt werden kann, ist nicht sehr nicht erteilt wird, ist klein. Das Einspra-
Das Einspracherisiko wird als hoch beur- | hoch. Das Einspracherisiko wird als mit- cherisiko wird als klein beurteilt.
teilt. tel beurteilt.

Kosten > 1 Mio. CHF zwischen 1 und 0.5 Mio. CHF < 0.5 Mio. CHF

Tabelle 1: Bautechnische Konflikte
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4.2

Umweltrechtliche Rahmenbedingungen

Konfliktbereiche mit den Themen Umwelt, welche eine Interessensabwa-
gung bedingen sind vor allem in den flachenverbrauchenden Eingriffen zu
Themen Boden, Oberflachengewasser, Natur und Landschaft zu erwarten.
Der Konfliktbereich Grundwasser wird in Kapitel 4.3 beschrieben. In der Ab-
bildung 8 ist der entsprechende umweltrechtliche Konfliktplan dargestellt.
Zusatzlich sind die Projektauswirkungen pro Massnahmentyp in der Tabelle
2 beschrieben.

Massnahmentyp

Auswirkung bei Tangierung

Risikopotential

Bauverbot

Bewilligungsfahigkeit nicht
gegeben

Bewilligungsfahigkeit: nicht
gegeben

Verfahren: hoch

Kosten: hoch

Y

Bauverbot bzw. Aus-
nahmebewilligung

Ausnahmebewilligungen nur
bei Nachweis Standortgebun-
denheit und héherem Inte-
resse moglich (z.B. Querung
Gewasser). Andernfalls ist
Bewilligungsfahigkeit nicht
gegeben.

Bewilligungsfahigkeit: hoch
Verfahren: mittel

Kosten: mittel

Kompensations-
bzw. Ersatzmass-
nahmen

Nachweis Standortgebunden-
heit / héheres Interesse nétig,
die tangierten Flachen mus-
sen kompensiert werden
(FFF/Wald: 1:1 Ersatz, Le-
bensraume: Punktesystem in
Abhangigkeit der 6kologi-
schen Wertigkeit)

Bewilligungsfahigkeit: mittel
Verfahren: hoch

Kosten: mittel

Kompensations-
bzw. Ersatzmass-
nahmen / Objekter-
haltung

Betrifft Objekte aus IVS (his-
torische Verkehrswege mit
Substanz). Nachweis
Standortgebundenheit / héhe-
res Interesse nétig, Massnah-
men zur Objekterhaltung sind
z.B. Verschiebung, Wieder-
herstellung mit gleichem Ma-
terial

Bewilligungsfahigkeit: hoch
Verfahren: hoch

Kosten: hoch
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Projektspezifische Betrifft Objekte unter Denk- Bewilligungsfahigkeit: hoch
Abklarungen / Ob- malschutz (kantonal, regional | \/arfahren: hoch
jekterhaltung und kommunal). Schutzabklé-
rungen notig, moglicherweise Hestent noch
auch Massnahmen (Verschie-
bung, Teilerhalt, etc.).
Spezifische Entsor- Potenziell belastetes Mate- Bewilligungsfahigkeit: gering
gungsmassnahmen rial, Beprobungen und spezi- | \/grfahren: gering
elle Entsorgung nétig, ggf. )
Begleitung / Triage wahrend Kosten: mittel
Bau
Prospektion Vorgangige Abklarungen zu Bewilligungsfahigkeit: mittel
Archéaologie noétig, je nach Verfahren: hoch
Resultat Rettungsgrabungen :
Kosten: mittel
: Larmschutzmass- Umsetzung von Larmschutz- | Bewilligungsfahigkeit: gering
nahmen prifen massnahmen ev. notig, Larm- | \/arfahren: mittel
schutznachweis )
Kosten: mittel
\\\\k Objektschutzmass- Betrifft Hochwasserschutz. Bewilligungsfahigkeit: gering
~ nahmen Das Bauen in diesem Bereich | \/qrfanren: gering
erfordert Hochwasserschutz- )
massnahmen, welche im Ge- Kosten: mittel
such ausgewiesen werden
mussen.
Selbstdeklaration Betrifft Hochwasserschutz. Bewilligungsfahigkeit: gering
der Schadensverhii- | Es mussen Schadenverhu- Verfahren: gering
tungsmassnahmen tungsmassnahmen ausgewie- i
sen werden (Selbstdeklara- Kosten: gering
tion).
//// Koordination Raum- | Prifung, ob Bau der Strasse | Bewilligungsfahigkeit: gering
< | planung die Risikobeurteilung einer Verfahren: mittel
anderen Anlage / eines ande- :
ren Betriebs verandert. Resten: geiing

Tabelle 2: Umweltrechtliche Konflikte
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Abbildung 8: Umweltrechtlicher Konfliktplan
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4.3

Im Rahmen der Zusammenarbeit mit Vertretern des ALN wurden die ermit-
telten Analysen besprochen. Die fachplanerische Einschatzung, dass fir die
vorliegenden Projektvarianten grundsatzlich nichts gegen eine Bewilligung
spricht, jedoch umfangreiche Kompensations- und dkologischen Ersatzmas-
snahmen erforderlich sind, wurde bestatigt. In der weiteren Projektierung
sind insbesondere vertiefte Abklarungen in den Bereichen Amphibien (Tog-
genburger Weiher), Bodenschutz (natlrlich gewachsener Boden ist nach
Méglichkeit zu erhalten) und beziglich Kompensation Fruchtfolgeflachen zu
tatigen sowie Ausgleichsmassnahmen zu definieren.

Geologische und grundwasserspezifische Rahmenbedingungen
Geologie

Im ganzen Projektbereich liegen oberflachlich eiszeitliche und nacheiszeitli-
che Lockergesteinsschichten mit heterogenem Aufbau vor. Darunter folgt
der Felsuntergrund der Oberen Siisswassermolasse (OSM) aus einer prak-
tisch horizontal liegenden Wechsellagerung von weicheren Mergeln und har-
teren Sandsteinen. Die Molasse ist im obersten Bereich meist verwittert. V.a.
die Sandsteine kénnen aufgrund einer weitgehend fehlenden Zementierung
z.T. sehr geringe Festigkeiten aufweisen (z.B. Glimmersandsteine). Diese
OSM-Schichten verhalten sich veranderlich-fest.

Im Gebiet Hegmatten bestehen die Lockergesteine zuunterst aus einer alte-
ren Serie vorwiegend aus Moranen- und Seeablagerungen. In der letzten
Eiszeit wurde diese durch eine jlingere, teilweise verschwemmte Morane so-
wie z.T. jingere Seeablagerungen liberdeckt. Dariiber wurde ein grundwas-
serfuhrender Niederterrassenschotter als Rickzugsschotter abgelagert,
welcher die heutige Ebene bildet. Den Abschluss des Schichtprofils bilden
feinkdrnige Oberflachenschichten mit Ober- / Unterbodenschichten, Ge-
hangeablagerungen, kinstliche Auffullungen, Verlandungssedimente (ver-
landete Tumpel usw.).

Im Eulachtal fehlt die dltere Lockergesteinsserie. Uber dem Molassefels folgt
hier direkt eine geringméachtige letzteiszeitliche Morane und dariber der von
der Eulach geschuttete Schotter, welcher ebenfalls einen Riickzugsschotter
darstellt. Auch hier bilden feinkérnige Oberflachenschichten inklusive kiinst-
liche Auffillungen den Abschluss des Bodenprofils. An den Hangen des He-
giberges und des Orblels bestehen die Oberflachenschichten oft aus fein-
kérnigen Gehangeablagerungen und stellenweise abgerutschten Lockerge-
steinspaketen (Hangrutschungen).

Ein Materialbeschrieb der zu erwartenden dominierende Baugrundschich-
ten ist der nachfolgenden Tabelle 3 zu entnehmen. Detailliertere Angaben
finden sich im Grundlagendokument [10].
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Schicht Beschrieb

Schotter Leicht bis stark siltiger Sand mit Kies und Steinen sowie
tonig-siltiger Kies mit viel Sand. Mittlere bis hohe Lage-
rungsdichte, mittlere bis hohe Tragfahigkeit, mittlere bis
kleine Setzungsempfindlichkeit. Kann Steine und gros-
sere Blocke sowie rollige Partien enthalten.

Morane, jingere  Jungere Seeablagerungen: Wechsellagerung aus toni-

und altere See- gem Silt und siltigem Sand. Lockere bis mittlere Lage-

ablagerungen rung mit geringer Tragfahigkeit und relativ grosser Set-
zungsempfindlichkeit.
Morane: Stark tonig-siltiger Sand mit Kies und Steinen,
toniger Silt mit viel Sand, Kies und Steinen. Vorkommen
von Blocken bis grossen Blécken (Findlingsgrosse, meh-
rere m3), aber auch von feinkornarmen Partien nicht aus-
zuschliessen. Dicht bis sehr dicht gelagert, grosse Trag-
fahigkeit und kleine Setzungsempfindlichkeit.
Altere Seeablagerungen: toniger Silt bis siltiger Ton mit
wenig Sand und fein- bis grobsandige Lagen.
Moranenmaterial und die Seeablagerungen sind feuchtig-
keitsempfindlich.

Obere Susswas- Wechsellagerung vorwiegend aus Sandsteinen und Mer-

sermolasse geln. Die mittelkdrnigen und untergeordnet auch die

(OSM) grobkornigen Sandsteine sind teilweise gut zementiert
(«Knauer») und teilweise auch schlecht bis gar nicht ze-
mentiert. Gesteine der OSM sind in der Nahe der Fels-
obergrenze und in der Umgebung von wasserfiihrenden
Kliften verwittert. Unverwittertes Gestein weist generell
eine gute Standfestigkeit, hohe Tragfahigkeit und geringe
Setzungsempfindlichkeit auf. Verwitterte Partien und
schlecht zementierten Sandsteine weisen reduzierte,
Standfestigkeit und reduzierte Tragfahigkeit auf.

Tabelle 3: Erwartete dominierende Baugrundschichten im Projektperimeter geméass Grundlagen-
dokument [10]

Grundwasser

Die Schotter im Gebiet Hegmatten und der Eulach wirken als Grundwasser-
leiter fir den Grundwasserstrom von Wiesendangen und den Eulachgrund-
wasserstrom. Diese Grundwasserstrome werden in verschiedenen Fassung-
en zu Trink- und Brauchwasserzwecken genutzt. Im geologischen und
grundwasserspezifischen Konfliktplan (vgl. Abbildung 9) sind die
Grundwassergebiete blau eingezeichnet, wobei die Begrenzungen dem
Kenntnisstand bei der Kartenerstellung entsprechen. Beide nutzbaren
Grundwasservorkommen weisen generell eine mittlere Machtigkeit (2—10 m)
auf, gehen an den Talrdndern in nur geringmachtige oder schlecht
durchldssige Randbereich Uber. Die unter dem Schotter liegenden
Seeablagerungen und die Moranen resp. der Molassefels wirken als
Grundwasserstauer. Die Obere Slss-wassermolasse ist im ungestdrten
Zustand schlecht bis sehr schlecht durchlassig. Wasserzirkulation ist jedoch
entlang allfalliger offener Klifte und Schichtflachen innerhalb von
Sandsteinschichten (Kluftgrundwasserleiter) sowie in schlecht zementierten,
grobkdérnigen Sandsteinen zu erwarten.
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Abbildung 9: Geologischer und grundwasserspezifischer Konfliktplan
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Schotter-Grundwasserleiter in Talern

L

Gebiet geringer Grundwassermachtigkeit (meist weniger als 2 m)
oder geringer Durchlassigkeit. Randgebiet mit unterirdischer
Entwasserung zum Grundwassernutzungsgebiet

Gebiet mittlerer Grundwassermachtigkeit (2 bis 10 m)

Gebiet grosser Grundwassermachtigkeit (10 bis 20 m)

Gebiet sehr grosser Grundwassermachtigkeit (mehr als 20 m)

Grundwasser-Vorkommen vermutet

Bedeckung von Grundwasserleitern

Schlecht durchlassige Deckschichten von meist mehr als 5 m
Méachtigkeit (Moranen, Seebodenlehme, Schwemmlehme)

Schotter-Grundwasserleiter tiber den Talern

Gebiet geringer Grundwassermachtigkeit (meist weniger als 2 m) oder
geringerer Durchlassigkeit, Quellbildner an Talhangen o. auf Hochplateaux,
Randgebiet mit unterird. Entwasserung zum Grundwassernutzungsgebiet.

Gebiet mittlerer Grundwassermachtigkeit (2 bis 10 m)

- Gebiet grosser Grundwasserméchtigkeit (10 bis 20 m)

Grundwasser-Vorkommen vermutet

Hydrogeologische Angaben

==/()q== Isohypsen des Grundwasserspiegels bei Mittelwasserstand

O Quellfassung / Q. mit Warmenutzung
D Grundwasserfassung / G. mit Warmenutzung
Grundwasserschutz

Fast das gesamte Projekigebiet ist gemass Gewasserschutzkarte dem
Gewasserschutzbereich A, zugeordnet. Einzig die randlichen Bereiche beim
Amischbuiel bei Hegi, beim Ohrbiiel und am Westhang Hegiberg) liegen im
Gewasserschutzbereich (B. Die Vorgaben des Grundwasserschutz ist flr
das Projekt daher von grosser Bedeutung.

Gemass der Gewasserschutzverordnung dirfen im Gewasserschutzbereich
Ay keine Bauten erstellt werden, die unter dem mittleren Grundwasser-
spiegel liegen. Ausnahmebewilligungen sind nur unter bestimmten Voraus-
setzungen moglich. Zur Erhaltung der urspringlichen Durchflusskapazitat
sind gezielte Massnahmen vorzusehen. Im Merkblatt «Bauvorhaben in
Grundwasserleitern und Grundwasserschutzzonen» ist die aktuelle
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Bewilligungspraxis des zustandigen Amtes fir Abfall, Wasser, Energie und
Luft (AWEL) beschrieben. Zusammenfassend ergeben sich fur das vorlie-
gende Projekt folgende Rahmenbedingungen:

— Bauten und Anlagen resp. Strassenabschnitte Uber dem Hoéchsthoc-
hwasserstand des Grundwasserspiegel sind aus gewasserschutzrecht-
licher Betrachtung bewilligungsfahig.

— Bauwerke, welche zwar unter den hochsten Grundwasserspiegel aber
noch Uber dem Grundwasser-Mittelwasserstand zu liegen kommen,
bedlrfen einer regularen gewasserschutzrechtlichen Bewilligung.

— Unter den Grundwasser-Mittelwasserstand reichende Bauwerke sind
gemass Gewasserschutzverordnung hochstens mit einer gewasser-
rechtlichen Ausnahmebewilligung mdglich, weshalb solche grundséatzlich
auf das absolut notwendige Ausmass zu minimieren sind. Gewasser-
schutzrechtliche Ausnahmebewilligungen werden nur erteilt, wenn die
Standortgebundenheit des Bauwerks erwiesen, die Ausbildung des
Bauwerks resp. der angewendeten Baumethode technisch zwingend sind
und daraus keine nachteiligen Auswirkungen auf das Grundwasser zu
erwarten sind. Fir die Wiederherstellung der Durchflusskapazitat sowie
zur Vermeidung einer Beeintrachtigung Dritter sind hier in der Regel
Grundwasserersatzmassnahmen erforderlich.

— Die Lage des Bauwerks im Grundwasser-Randbereich oder gar ausser-
halb davon erleichtert in der Regel den Erhalt einer gewasserschutz-
rechtlichen Ausnahmebewilligung erheblich.

Eine Unterquerung von geschitzten Grundwasserleitern innerhalb von
grundwasserstauenden Schichten wie z.B. der Morane, der Seeablagerun-
gen oder im Molassefels sind bei genliigendem Abstand zum Grundwasser-
leiter grundsatzlich zulassig.

Es ist davon auszugehen, dass wahrend der Bauphase ein umfangreiches
Monitoring des Grundwassers sowohl qualitativ als auch quantitativ durchge-
fuhrt werden muss, um die Qualitat des Grundwassers jederzeit sicherstellen
zu kdnnen.

Die ermittelten Ergebnisse und Analysen wurden im Rahmen der Zusam-
menarbeit mit Vertretern vom AWEL besprochen [10]. Die Erkenntnisse,
dass an gewissen Randbereichen der Grundwasserleiter weniger ausge-
pragt sein konnte als in der kantonalen Grundwasserkarte, wurde per se
nicht verneint. Gleichzeitig wurde darauf hingewiesen, dass der "weisse
Fleck" im Bereich Toggenburger Weiher in der Bewilligungspraxis nicht als
"weisser Fleck" behandelt wird. Da es sich hierbei nicht um einen natirlichen
Unterbruch des Grundwasserstroms handelt, sondern um einen kunstlich
unterbrochenen Strom, wird ein grosses Augenmerk auf die noch vorhande-
nen Restwassermenge gelegt. Ein Eingriff an dieser Stelle wird daher sehr
kritisch erachtet, kritischer als an einer Randlage des Grundwasserstroms.
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5.1

5.1.1

5.1.2

Referenzzustand

Die Bewertung der Varianten erfolgt nicht flir den heutigen Zustand, sondern
fur einen Referenzzustand im Jahr 2040. Dieser berlcksichtigt zum einen
Veranderungen im Verkehrsangebot wie unabhangig von der Zentrumser-
schliessung geplante Infrastrukturprojekt, zum anderen sind auch Verande-
rungen in der Nachfrage infolge der Siedlungsentwicklung hinterlegt.

Fir die Erstellung des Referenzzustand muss zunachst der Ist-Zustand des
Modells® Gberprift werden, um allfallige Abweichungen zwischen Modell und
Realitat auf den Referenzzustand zu tbertragen.

Uberpriifung Ist-Zustand GVM-ZH

Das GVM-ZH ist im Grundzustand flachendeckend auf Strecken kalibriert.
Bei konkreten Anwendungen bietet sich aber eine Uberpriifung der lokalen
Modellgite und ggf. eine Nachkalibration an. Fur die vorliegende Studie
wurde zudem erganzend auf Knoten kalibriert, um die Modellgite und Aus-
sagekraft zu verbessern.

Bei der Kalibration gilt zu beachten, dass sich der Ist-Zustand des GVM-ZH
auf das Jahr 2019 bezieht und damit geringfligig vom Bearbeitungsjahr der
vorliegenden Studie abweicht. Anpassungen infolge der Kalibration korrigie-
ren damit nicht nur Modellungenauigkeiten, die bei der Erstellung des Mo-
dells entstanden sind, sondern auch die Entwicklung seit 2019.

Uberpriifung Netzmodell

Das Netzmodell des GVM-ZH weist eine grosse Detailtreue auf. Die Uber-
prifung des Netzmodells hat gezeigt, dass nur vereinzelte Abbiegebezie-
hungen angepasst werden missen. Diese wurden im Rahmen der Kalibra-
tion vorgenommen.

Kalibration
Methode

Ziel der Kalibration ist eine méglichst gute Ubereinstimmung zwischen dem
Verkehrsmodell und der Realitat (auch als Modellglte bezeichnet). Hierzu
wird die Verkehrsnachfrage punktuell und sukzessive angepasst. Wie gut die
Ubereinstimmung ist, wird mit Hilfe eines sogenannten Glitemasses beur-
teilt. Hierzu werden vor der Kalibration Qualitatsanforderungen formuliert,
die es zu erreichen gilt. Da das Modell auch mit Kalibration nicht perfekt an
die Realitdt angepasst werden kann, ohne die Struktur der Verkehrsnach-
frage zu beeintrachtigen’, werden gewisse Abweichungen zwischen Modell
und Realitat in Kauf genommen. Das Gilitemass unterscheidet zwischen
«sehr guter», «guter», «ausreichender» und «ungeniigender» Ubereinstim-
mung. In der Regel wird nicht gefordert, dass jeder gepriifte Wert eine sehr

Fur die Verkehrsmodellierung kommt das GVM-ZH19 zum Einsatz

In der Fachsprache spricht man hierbei von einer Uberanpassung des Modells. Ein iiberange-
passtes Modell zeigt an denjenigen Stellen, bei denen die Modellgiite geprift wird, eine per-
fekte Ubereinstimmung, verliert aber i.d.R. seine Prognosefahigkeit
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gute Ubereinstimmung aufweist, sondern (bliche Qualitatsanforderungen
sind, dass mindestens 85% der gepriiften Werte eine «gute Ubereinstim-
mung» und kein Wert eine «ungentigende Ubereinstimmung» aufweisen sol-
len. Diese Anforderung wurde auch fiir das vorliegende Projekt verwendet.
Mit dieser Qualitatsanforderung soll erreicht werden, dass das Modell in sei-
ner Gesamtheit die Realitat gut abbildet. Es kann dabei durchaus vorkom-
men, dass sich durch die Kalibration einzelne Werte verschlechtern, sich
dafur mehrere andere Werte verbessern.

Verkehrserhebung

Fir die Beurteilung der Modellgite muss die effektiv vorhandene Verkehrs-
belastung an ausgewahlten Stellen bekannt sein. Fir den vorliegenden Pe-
rimeter wurden die in Abbildung 10 vermerkten Knoten als relevant erachtet.

. Autobahnausfahrt & Kreuzung
Stations- / Frauenfelderstrasse

. Riedhof

. Kreuzung Sulzerallee (a-c)

. Kreuzung Industriestrasse

. Kreuzung Ohrbuhlstrasse

. Birchwaldstrasse

~N o O &~ W N

. Rimikerstrasse

Abbildung 10: Erhebungsstandorte Knotenstrome

An diesen Knoten wurde die Verkehrsbelastung im Rahmen einer Verkehrs-
erhebung (4.-6. Juni 2025) gezahlt®. Die detaillierten Erhebungsergebnisse
kénnen dem Anhang entnommen werden (vgl. Anhang A1) Vorgangig wurde
anhand bestehender Unterlagen zur aktuellen verkehrlichen Situation ge-
pruft, ob bereits verwendbare Verkehrszahlungen fir diese Knoten vorlie-
gen. Die unten aufgefiihrten Grundlagen konnten jedoch nicht verwendet
werden aufgrund fehlender Aktualitat oder fehlender Datenverlasslichkeit.
Bericksichtigt wurden folgende Dokumente:

— Steuerungs- und Dosierungskonzept Frauenfelderstrasse, 2022 [14]
— Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV- HLK), 2016 [15]

— Verkehrstechnische Studie — Wiesendangen, Knoten Frauenfelder-/Riet-
strasse, 2021 [16]

Die Kalibration wurde anhand der Verkehrsbelastung (Abbiegebeziehungen)
der oben dargestellten sieben Erhebungsstandorte durchgefihrt.

8 Erhebungskonzept Neuhegi-Griize, EBP 2024
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Giitemass

Als Gutemass wurde in der Kalibration der Scalable Quality Value (gsav)
herangezogen, der wie folgt definiert ist:

1 a Betrag der absoluten Abweichung |m-c|
Esor = > m Modellwert
1+ a c Messwert
fc f Skalierungsfaktor

Fur den Skalierungsfaktor f wurden folgende Werte verwendet:
— DWV: f=4°000
— ASP: f =500

Das Ziel der Kalibrierung war es, das Modell moglichst gut den Messwerten
anzupassen. Dabei wurden folgende Qualitatskriterien angestrebt:

— Kein Wert unter Gliitemass 0.75
— Nicht mehr als 15% der Werte unter Gitemass 0.85

Hinweis: Ein Giltemass von weniger als 0.75 entspricht einer «ungentigen-
den Ubereinstimmung». Ein Giitemass von mindestens 0.75 entspricht einer
«ausreichender Ubereinstimmung». Ein Giitemass von mindestens 0.85 ent-
spricht einer «guten Ubereinstimmung»®.
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20'000 10000 6'000
35'000 17'500 10'500
40'000 20'000 12'000
45'000 22500 13'500
50'000 25'000 15'000
55'000 27'500 16'500
60'000 30'000 18'000

5'000
22'500 12'500
30'000 15'000

10'000
15'000

Messwert c

Abbildung 11  Einstufungsdiagramm

9 Vgl. Forschungsbericht SVI 2015/001 «Qualitatssicherung von Verkehrsmodellberechnungen»
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Anhand der obigen Darstellung (vgl. Abbildung 11) kénnen die zuldssigen
Abweichungen zwischen Messwert und Modellwert in Abhangigkeit des Ska-
lierungsfaktors f abgeschatzt werden:

Kalibrationsergebnis

Die Abbildung 12 und Abbildung 13 zeigen die Modellgite des DWV-Modells
vor der Kalibration und nach der Kalibration. Vor der Kalibration wiesen elf
der 15 untersuchten Knotenstrome eine nicht akzeptable Ubereinstimmung
mit der Realitat auf (rot). Drei Knotenstrome wurden als akzeptabel (orange)
eingestuft und nur ein Knotenstrom wies eine gute bis sehr gute Uberein-
stimmung mit der Realitat auf (griin; Kistenpass). Nach der Kalibration wei-
sen alle 15 Knotenstréme eine gute bis sehr gute Ubereinstimmung mit der
Realitat auf.

Strom mit schlechtester /
Ubereinstimmung pro Knoten
Giitemass: ggqy

nicht akzeptabel

- akzeptabel

mittel z

gut bis sehr gut

7 R

Abbildung 12: Modellgite DWV vor Kalibration
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Strom mit schlechtester
Ubereinstimmung pro Knoten
Gitemass: gg,,

nicht akzeptabel

- akzeptabel

mittel

gut bis sehr gut

T A

Abbildung 13: Modellgiite DWV nach Kalibration

Die Abbildung 14 und Abbildung 15 zeigen die Modellgiite des ASP-Modells
vor der Kalibration und nach der Kalibration. Vor der Kalibration wiesen acht
der 15 untersuchten Knotenstrome eine nicht akzeptable Ubereinstimmung
mit der Realitat auf (rot). Finf Knotenstrome wurden als akzeptabel (orange)
eingestuft, zwei als mittel (gelb) und kein Knotenstrom wies eine gute bis
sehr gute Ubereinstimmung mit der Realitat auf (griin). Nach der Kalibration
weisen alle 14 Knotenstréme eine gute bis sehr gute Ubereinstimmung mit
der Realitat auf. Nur ein Knotenstrom bei der Sulzerallee weist eine mittlere
Ubereinstimmung mit der Realitat auf. Damit sind die Anforderungen an die
Modellglte erflllt.
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Strom mit schlechtester
Ubereinstimmung pro Knoten
| Giitemass: gy,

nicht akzeptabel

akzeptabel

mittel

= N N W

—]

Strom mit schlechtester
Ubereinstimmung pro Knoten
Giltemass: ggq,

:___ - nicht akzeptabel
/ - akzeptabel

- mittel

- gut bis sehr gut

TR W N e

-
|
M
e
e—d I

Abbildung 15: Modellgiite ASP nach Kalibration
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5.2

Angebot und Nachfrage Prognosezustand

Korrekturen, die sich aufgrund der Kalibration des Ist-Zustandes ergaben,
wurden auf die Prognose Ubertragen. Flr das GVM-ZH existieren zwei Prog-
nosezustande:

— Referenzprognose: Die Referenzprognose bildet eine Entwicklung ab
wie sie ohne wesentliche Veranderungen kommen kénnte (Trend). Nur
bereits beschlossene Infrastrukturprojekte werden bericksichtigt.

— Strategieprognose: Die Strategieprognose beschreibt eine Entwicklung,
wie sie der Kanton Zirich anstrebt: Siedlungsverdichtung, Verhaltensan-
derungen, inkl. « Wunschprojekte».

Die Bewertung wird mit dem Referenzszenario durchgefiihrt. Der Kistenpass
wird dabei stets als geschlossen angenommen (sowohl im Referenzfall als
auch beim Projektfall), damit die Wirkungen der Schliessung des Kistenpas-
ses nicht mit Projektwirkungen vermischt werden. Im Referenzszenario wer-
den auf der A1 «verschiedene Massnahmen, u.a. PUN Winterthur-Téss —
Winterthur-Nord als Ubergangslésung bis 6-Spurausbau» beriicksichtigt.

Grunde fur die Wahl der Referenzprognose des Kantons Zirich als Progno-
sezustand sind:

— Die Referenzprognose berticksichtigt keine Nachfragewirkung der zu pri-
fenden Zentrumserschliessung, was methodisch korrekter ist, als die ZS
NHG aus der Strategieprognose zu entfernen und mit einem Verkehrs-
modell Berechnungen durchzufiihren, das die modalen Verlagerungswir-
kungen der zu prifenden Massnahme (ZS NHG) bereits enthait.

— Die angestrebte Siedlungsentwicklung im Bereich des Betrachtungsperi-
meters in der Strategieprognose scheint z.T. unrealistisch und vermutlich
zu hoch.

— Die Strategieprognose ist fir den vorliegenden Anwendungsfall ungeeig-
net, da sie in Bezug auf Verhaltensverdnderungen zwar weiter geht als
die Referenzprognose, die im kommunalen Richtplan gesteckten Mo-
dalsplitziele bei weitem nicht erreicht. Bei der Strategieprognose handelt
es sich aus Sicht der Stadt Winterthur somit um einen Zustand, der sich
zwischen zwei «Extremszenarien» (Trend und Wunschzustand) befindet.
Fur die Kommunikation und Interpretation der Ergebnisse hingegen ist es
einfacher, sich flr eines der Extremszenarien zu entscheiden. Da fiir das
Wunschszenario (Modal-Split-Ziele erreicht) kein Modellzustand vorliegt,
fallt die Wahl auf das Referenzszenario.

Die Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen die im verwendeten Modell hin-
terlegten Veranderungen der Bevdlkerung und Beschéaftigtenzahl gegeniliber
dem Zustand 2019.

Die Abbildung 18 zeigen die Verkehrsbelastungen geméass Modell fir den
Ist-Zustand. Die Abbildung 19 zeigt die prognostizierten Belastungen fiir den
Prognosezustand 2040.
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W

Abbildung 17: Veranderung der wohnhaften Personen im Perimeter

B+ 2501bis 500
B 125bis 250

+ 0 bis 125

+ 0 bis -100
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B - 0o bis 200
_ - 200 und mehr

_ + 1000 und mehr
B - oo bis + 1000
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B - <00 bis 500
B - 200 bis +400
_ + 0 bis +200

0 bis- 200
= 200 und mehr
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18'900

19°000

15’100

Abbildung 18: Verkehrsbelastungen im Ist-Zustand DWV [Fz/Tag] (gem. Modell)
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16°400 §
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Abbildung 19: Verkehrsbelastungen im Prognosezustand DWV [Fz/Tag]
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6.1

Variantenfacher

Die Herleitung des Variantenfachers, im interdisziplinaren Austausch wird im
nachfolgenden Kapitel (vgl. Kapitel 6.1) erlautert und die resultierenden Li-
nienfiihrungsvarianten in einer Ubersicht sowie in einer Beschreibung pro
Variante dargestellt (vgl. Kapitel 6.2).

Herleitung Variantenfacher

Der Variantenfacher dieser Studie orientiert sich am alternativen Korridor der
Vorarbeiten fiir die vertiefte Vorstudie Zentrumserschliessung Neuhegi-
Grlize [9] aus dem Jahr 2021 (vgl. Kapitel 11.2). Dabei wurden die bautech-
nischen und umweltrechtlichen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 4) berlick-
sichtigt. Ergédnzend wurden Varianten in Anlehnung an die Variante 6u ge-
mass dem Ergebnis aus dem kooperativen Planungsprozess [13] (vgl. Kapi-
tel 1.4) aus dem Jahr 2013 geprift.

=¢

Abbildung 20: Alternativer Korridor (Quelle: Vorarbeiten fiir Vorstudie, B+S)
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6.1.1

Variante 6u

Im kooperativen Planungsverfahren [13] ist die Variante 6u als Bestvariante
bestimmt worden (vgl. Kapitel 1.4, Grundlagendokument [9],). Diese wurde
bereits in den Vorarbeiten zur Vorstudie (vgl. Kapitel 1.4, Grundlagendoku-
ment [13]) intensiv diskutiert. Dabei wurde diese Variante auf Grund der Ver-
fahrens- und bautechnischen Risiken als nicht umsetzbar erachtet. Dazu
zahlen insbesondere:

— Grundwasserschutzzone, Bauen im Grundwasser

— Larmschutzverordnung

— Sehr hohe bautechnische Risiken der Portale und des Tunnelbauwerks
— Anschluss Sulzerallee bautechnisch nicht méglich

Aus diesem Grund wurde die Variante 6u in dieser Zweckmassigkeitsbe-
trachtung nicht mehr weiterbearbeitet.

o

bt

)
1

Abbildung 21: Variante 6u

Seite 42



Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

6.1.2 Anschluss Nord

Beim Anschluss an die Frauenfelderstrasse (Anschluss Nord), wurde der
Variantenfacher im Rahmen dieser Arbeit nochmals gedéffnet. Es wurden,
neben dem Anschluss Rietstrasse, weitere Anschlussmdglichkeiten entwi-
ckelt.

6.1.3 Anschluss Sud

Fur den Anschluss Stid wurden sowohl der Anschluss an die Sulzerallee wie
auch an den Ohrbihlkreisel nochmals Uberprift. Basierend auf den Rah-
menbedingungen (vgl. Kapitel 4) wird sichtbar, dass ein Anschluss an die
Sulzerallee aus den folgenden Griinden nicht moglich ist:

— Der Eingriff mitten in den Grundwasserleiter (vgl. Abbildung 22 wird als

Abbildung 22: Anschluss Sulzerallee im Grundwasserstrom

— Der im Gestaltungsplan Umfeld Hegi ausgewiesene Bereich fur das Tun-
nelportal ist zu eng bemessen und hatte Gebaudeabbriiche zur Folge
(vgl. Abbildung 23 bzw. Radius fiir Portal (oberirdisch, freihalten) und die
Sicherheitszone (unterirdisch, Sicherheitsabstand von 6m zum Gebaude
(ohne Keller)).

Tunnelportal e

Tunnelportal Sicherheitszone (Unterirdisch) === =rsaaaaaaaaa

= 0

e L e

Abbildung 23: Radius fiir Portal und Sicherheitszone
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— Aufgrund der Anforderungen an das Langsgefalle bei Tunnelbauten (max.
5%) ist eine Unterquerung des Hochwasserentlastungskanal der Eulach
nicht maglich.

— In unmittelbarer Portalnahe sind keine Flachen fir Installationsplatze
(Aufbau Tunnelbohrmaschine) oder den Materialtransport vorhanden.

— Beim Anschluss an den Ohrbuhlkreisel bzw. an die Ohrbuhlstrasse sind
grundsatzlich verschiedene Anschlusskonfigurationen denkbar (vgl. Ab-
bildung 24).

Abbildung 24 Schemadarstellung Anschluss Ohrbuhlstrasse, Ohr-
bihlkreisel

Nachfolgend wird fur alle Varianten nur der Anschluss an die Ohrbuhlstrasse
dargestellt und bewertet, da im Grundsatz fir alle Varianten beide An-
schlusskonfigurationen moéglich waren. Es ware vorgesehen, im Rahmen der
Vertiefungsarbeiten vom Arbeitspaket 3 der Vertieften Vorstudie einen ei-
genstandigen Prozess zur stadtebaulichen Integration der méglichen Tun-
nelportale auszulésen, der verschiedene Anschlisse verkehrstechnisch,
stadtebaulich und landschaftsplanerisch priift. Die Vertiefungsarbeiten im
Rahmen des Arbeitspaketes 3 wurden jedoch nicht ausgelost, vgl. hierzu
Kapitel 1.1.

Bei der Variantenermittiung wurden folgende Parameter bericksichtigt:

— Einhaltung der Normativen Vorgaben an die Trassierung (VSS-Normen)
und den Tunnelbau (SIA)

— Ausbaugeschwindigkeit 80 km/h, in beengten Situationen wurden auch
tiefere Geschwindigkeiten verwendet

— Médglichst geringe bis keine Beeintrachtigung des Grundwassers bzw. des
Gewasserschutzbereichs Au.

— Geologische und hydrologische Gegebenheiten

— Weitere bautechnische Rahmenbedingungen gemass Kapitel 4
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6.2

Ubersicht Variantenfacher

Die Variantendefinition erfolgte an einem Workshop, an dem Vertreter der
Stadt Winterthur, vom Amt fiir Mobilitat Kanton Zurich, Verkehrsexperten von
EBP, Bauexperten von B+S, ein Geologe von Jackli sowie eine Expertin Um-
welt von CDS anwesend waren. Neben diesem fachlichen Know-How bilde-
ten der bautechnischen und der umweltrechtliche Konfliktplan eine wichtige
Grundlage (vgl. Kapitel 4.1 und 4.2). Im Anschluss an diesen Workshop wur-
den die Varianten in der horizontalen und vertikalen geméass den allgemein
Giltigen Normen (SIA, VSS usw.) trassiert und auf die geologischen und
landschaftsplanerischen Verhaltnisse hin optimiert.

Die Varianten unterscheiden sich vor allem an ihrem Anschlusspunkt im Nor-
den und der nérdlichen Linienfiihrung. Der Anschluss im Siden mittel ge-
schwungenem Tunnel an die Ohrbihlistrasse ist bei allen Varianten iden-
tisch.

Legende
Variante 1

Variante 2
Variante 3 -

Variante 4 - (
Variante ’
Variante 6
Variante 7

Variante 8
Strasse mit Béschung

Tunnel

Briicke

—

Abbildung 25: Ubersicht Variantenfacher
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6.2.1

Variante 1 — A2 Tunnel lang, Anschluss Stationsstrasse

Bei der Variante 1 schliesst die neue Strasse bereits im Gebiet Tagerlen an
die Frauenfelderstrasse an und verlduft auf der ganzen Lange in einem Tun-
nel. Das Tunnelportal Nord tangiert einen belasteten Standort sowie den
Waldbereich, liegt jedoch mehrheitlich ausserhalb des Grundwasserstroms
bzw. tangiert diesen nur am Rande. Beim Anschluss an die Frauenfelder-
strasse kann auf Grund des Radius nur 50 km/h gefahren werden.

Lange total: 4'620 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 4'350 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 530 Mio.

Portal Std

Abbildung 26: Variante 1 - A2 Tunnel lang
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6.2.2

Variante 2 — A3 Tunnel lang, Anschluss Riedhof

Bei der Variante 2 schliesst die neue Strasse im Gebiet Riethof an die Frau-
enfelderstrasse an und verlauft auf der ganzen Lange in einem Tunnel. Das
Tunnelportal Nord tangiert einen belasteten Standort sowie den Waldbe-
reich, liegt jedoch ausserhalb des Grundwasserstroms. Im Bereich der
Rampe kann auf Grund des Radius nur 60 km/h gefahren werden.

Lange total: 4'340 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 3'880 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 500 Mio.

Portal Sud

Abbildung 27: Variante 2 — A3 Tunnel lang
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6.2.3

Variante 3 — Unterfiihrung, vor Bach

Die Variante 3 schliesst am heutigen Knoten Riestrasse an die Frauenfel-
derstrasse an und unterquert das SBB-Trassee auf Hohe der bestehenden
Unterfiihrung Rietstrasse (bedingt Ausbau der Unterfiihrung). Die Strasse
verlauft in offener Flihrung. Das Tunnelportal Nord befindet sich vor dem
Wiesendanger Dorfbach und liegt im Randbereich des Grundwasserleiters.

Lange total 4'130 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM) 3160 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 390 Mio.

Portal Std

Abbildung 28: Variante 3 - Unterfiihung, vor Bach
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6.2.4

Variante 4 — Unterfiihrung Orbiiel

Die Variante 4, schliesst am heutigen Knoten Riestrasse an die Frauenfel-
derstrasse an und unterquert das SBB-Trassee auf Hohe der bestehenden
Unterfiihrung Rietstrasse (bedingt Ausbau der Unterfiihrung). Die Strasse
verlauft in offener Flihrung. Das Tunnelportal Nord befindet beim Orbuiel und
liegt im Randbereich des Grundwasserleiters.

Lange total: 4210 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM) 3221 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 390 Mio.

Portal Std

Abbildung 29: Variante 4 - Unterfihrung Orbuel
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6.2.5

Variante 5 — Unterfiihrung, nach Bach

Die Variante 5, schliesst am heutigen Knoten Riestrasse an die Frauenfel-
derstrasse an und unterquert das SBB-Trassee auf Hohe der bestehenden
Unterfiihrung Rietstrasse (bedingt Ausbau der Unterfiihrung). Die Strasse
verlauft in offener Fihrung. Das Tunnelportal Nord befindet im Gebiet
Gwand, nahe beim Naturschutzgebiet und liegt im Randbereich des Grund-
wasserleiters.

Lange total: 4130 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 2'790 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 350 Mio.

T
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Portal Sud
Abbildung 30: Variante 5 - Unterfiihrung nach Bach
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6.2.6

Variante 6 — Unterfithrung, Weiher

Die Variante 6 entspricht im Grundsatz der Variante 6u gemass Richtplan.
Sie schliesst am heutigen Knoten Riestrasse an die Frauenfelderstrasse an
und unterquert das SBB-Trassee auf Hohe der bestehenden Unterfiihrung
Rietstrasse (bedingt Ausbau der Unterfihrung). Direkt nach der Unterfiih-
rung biegt die neue Strasse mit einem T-Knoten von der bestehenden Riet-
strasse ab. Die Strasse verlauft in offener Filhrung zwischen der SBB-Ser-
viceanlage Hegmatten und dem Flugplatz Hegmatten. Das Tunnelportal
Nord befindet sich beim Toggenburger Weiher, einem belasteten Ablage-
rungsstandort. Das Tunnelportal Sud ist, entgegen der urspriinglichen Vari-
ante 6u, nicht an der Sulzerallee, sondern ebenfalls an der Ohrbihlstrasse
nach der SBB-Unterflihrung.

Lange total: 4'500 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 2'900 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 420 Mio.

Portal Std

Abbildung 31: Variante 6 — Unterfiihrung, Weiher
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6.2.7

Variante 7 — Briicke, Weiher

Die Variante 7, schliesst nach dem Knoten Rietstrasse an die Frauenfelder-
strasse an und unterquert das SBB-Trassee und die Serviceanlage Wie-
sendangen mit einer Briicke. Die Strasse verlauft in offener Flihrung zwi-
schen der Serviceanlage und dem Flugplatz Hegmatten. Das Tunnelportal
Nord befindet sich beim Toggenburger Weiher, einem belasteten Ablage-
rungsstandort.

Lange total: 4'350 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 3'030 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 440 Mio.

Lt
Variante 7 - B. W

ahr- NG N

Briicke

Portal Sud
Abbildung 32: Variante 7- Briicke, Weiher
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6.2.8

Variante 8 — Briicke, vor Bach

Die Variante 8, schliesst nach dem Knoten Rietstrasse an die Frauenfelder-
strasse an und unterquert das SBB-Trassee und die Serviceanlage Wie-
sendangen mit einer Briicke. Die Strasse verlauft in offener Fihrung. Das
Tunnelportal Nord befindet sich vor dem Wiesendanger Dorfbach und liegt
im Randbereich des Grundwasserleiters.

Lange total_ 4'150 m
Lange Tunnel (Tagbau und TBM): 3140 m
Kostenschatzung (+/- 40%): CHF 410 Mio.

Portal Std

Abbildung 33: Variante 8 — Briicke vor Bach
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6.2.9

Variante 0+

Eine Variante 0+ ist eine Variante die keine neue Infrastrukturmassnahme
im engeren Sinn vorsieht, sondern das bestehende Verkehrssystem durch
betriebliche und ggf. geringfligige bauliche Anpassungen optimiert. In der
vorliegenden vertieften Vorstudie wurde eine Bewertung nur fiir die ausge-
arbeiteten Infrastrukturvarianten vorgenommen und auf eine Definition und
Bewertung einer Variante 0+ verzichtet.

Dies aufgrund der Herausforderungen und Unscharfen im Umgang mit einer
Variante 0+ und den in der vertieften Vorstudie definierten Projektzielen. Ins-
besondere das Projekiziel (vgl. Kapitel 2) selbst umfasst die «Gewahrleis-
tung der Erschliessung des Zentrumsgebiets», welches damit eine bessere
Erschliessung einbezieht und in seiner Formulierung eine Zentrumser-
schliessung als neue Infrastruktur explizit verlangt. Eine rein betriebliche Va-
riante 0+ kann dies nicht gewahrleisten, resp. schliesst das Projektziel eine
Optimierung im bestehenden System aus.

Auch wirde der zu untersuchende Variantenfacher mit einer zusatzlichen
Variante 0+ schlussendlich Varianten umfassen, welche unterschiedliche
verkehrliche Wirkungen aufweisen. Die Wirkungen von grossen Infrastruk-
turmassnahmen wie der Neubau von Strassen und Tunnels lassen sich di-
rekt berechnen, quantifizieren und bewerten. Die Wirkungen von betriebli-
chen Massnahmen wie beispielsweise Anpassungen von LSA-Steuerungen,
die in der Variante 0+ enthalten waren, sind dagegen in der Regel mit einem
Verkehrsmodell nur unzureichend abzubilden. Die unterschiedlich gute Eig-
nung der Modellierbarkeit von Massnahmen fiihrt dazu, dass betriebliche
und infrastrukturelle Massnahmen in der Bewertung mit unterschiedlichen
Ellen gemessen werden und somit nur unzureichend vergleichbar sind.

Fir einen belastbaren Vergleich missten ausserdem im Rahmen Uberge-
ordneter Betrachtungen auch grundsatzliche Analysen zu den aktuellen An-
forderungen und auch Defizite des Gebietes angestellt werden.
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7.1

7.1.1

Machbarkeit

Fir die acht neuen Varianten wurden in einem iterativen Prozess die Linien-
fuhrungen (horizontal und vertikal) erarbeitet und die bautechnische Mach-
barkeit Giberpriift. Gleichzeitig wurde eine Betrachtung der umweltrechtlichen
Auswirkungen durchgefiihrt und diese mit den gewahliten Linienflihrungen
mdglichst minimiert. Im Folgenden sind die Herleitungen der bautechnischen
Machbarkeit (Tunnelbau, Briicke SBB und Unterfihrung Rietstrasse) und
umweltrechtlichen Machbarkeit beschrieben. Bei der verkehrlichen Mach-
barkeit hinsichtlich der jeweiligen Anschlisse im Siden und Norden wurde
davon ausgegangen, dass mogliche Knotenlésungen vorhanden sind. Eine
Vertiefung dieser Knotenldsungen war urspriinglich fiir AP3 (sistiert vgl. Ka-
pitel 1.1) vorgesehen. Diese Projektspezifikationen sind dann anschliessend
in die Grobkostenschatzung und Variantenbewertung eingeflossen.

Bautechnische Machbarkeit unterirdische Linienfiithrung

Fir die Prifung der bautechnischen Machbarkeit der unterirdischen Linien-
fihrung (Tunnelbau) werden zuerst allgemeine Uberlegungen zum Vor-
triebskonzept und méglichen Vortriebsverfahren durchgefiihrt. Anschlies-
send wird pro Variante eine Beurteilung des Vortriebsverfahren erstellt. In
einem nachsten Schritt werden kostenrelevante bautechnische Aspekte dis-
kutiert und eine Risikobetrachtung der Bauverfahren fiir die Varianten er-
stellt. Schlussendlich werden die Bauablaufe und die Bauzeiten fir alle Va-
rianten definiert und abgeschétzt. Nachfolgende Uberlegungen und Annah-
men gelten vorbehaltlich weiterergehender geologischen Untersuchungen.

Vortriebskonzept
Allgemeine Uberlegungen zum Vortriebskonzept

Basierend auf den vorliegenden geologischen und hydrogeologischen Ver-
haltnissen wurden die folgenden Schliisselprobleme des bergmannischen
Abschnitts bzw. Anforderungen an das Vortriebsverfahren identifiziert:

— Die Sandsteine treten teilweise in einem gering verkitteten bis kohasions-
losen Zustand auf. Insbesondere Gesteine in der Nahe der Felsober-
grenze und in der Umgebung von wasserfihrenden Kliften sind verwit-
tert. Die Verwitterung reduziert die Gesteinsfestigkeit bis zu lockerge-
steinsahnlichen mechanischen Eigenschaften. Zudem gibt es Varianten
der Linienflihrung, bei denen der bergmannische Tunnel abschnittsweise
durch Lockergestein fiihrt. Das Ausbruchsicherungskonzept muss auf die
z.T. geringe Standfestigkeit des anstehenden Materials abgestimmt wer-
den.

— Die tonhaltigen resp. mergeligen Gesteine neigen bei Wasserzutritt bzw.
durch den Zutritt von Luftfeuchtigkeit zu einem raschen Aufweichen und /
oder Quellen. Aufgrund des sehr wechselhaften Tonanteils in den einzel-
nen Gesteinsschichten ist das Quellverhalten sehr unterschiedlich. Of-
fene Standzeiten und Zufluss von Wasser missen durch das Vortriebs-
und Sicherungskonzept minimiert werden. Eine rasche Versiegelung der
Felsoberflache nach jedem Abschlag ist erforderlich.
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— Bei starkerem Wasserzutritt I6sen sich die Mergel in einen feinkérnigen,
schmierigen und klebrigen Brei auf («Verbreiung»).

— Infolge des Langenprofils mit einem Tiefpunkt in Tunnelmitte kommt es
bei allen Varianten auf jeden Fall zu einem fallenden Vortrieb. Aufgrund
der Wasserempfindlichkeit des anstehenden Gebirges ist eine permanent
funktionierende Wasserhaltung einzuplanen und vorzuhalten.

— Der Baugrund ist sehr heterogen aufgebaut, was bei der Wahl des Vor-
triebs- und Sicherungskonzept bericksichtigt werden muss. Einerseits
treten innerhalb der Felsformationen neben harten, gut zementierten
Sandsteinen verwitterte Sandsteine sowie zum Verkleben neigende Mer-
gelzwischenlagen auf. Zum anderen gibt es Varianten, bei denen der
bergmannische Tunnel abschnittsweise durch Lockergestein fuhrt. Die
zur Anwendung kommende Lésemethode muss entsprechend der hete-
rogenen Baugrundverhaltnissen gewahlt werden.

— Im Bereich des bergmannischen Tunnels sind mehrere Ausstellbuchten,
ein Pumpwerk, SOS- und Hydrantennischen sowie Fluchtabgange anzu-
ordnen. Die sich daraus ergeben die Profilaufweitung mit mehrfach wech-
selndem Profil ist bei der Festlegung der Ausbruchsicherung zu berick-
sichtigen.

— Bei einzelnen Varianten (Variante 6 / 7) liegt das Nordportals in bebautem
Gebiet (Portal Toggenburger Weiher) und der bergmannische Tunnel
fihrt in diesem Bereich mit geringer Uberdeckung durch wassergeséttig-
tes Lockergestein (Schotter). Hieraus ergibt sich eine Gefahrdung durch
Schaden an bestehenden baulichen Anlagen aufgrund unzulassiger Set-
zungen der Gelandeoberflache oder aufgrund von Baugrundinstabilitaten
(Niederbruch/Ortsbrustinstabilitaten).

— Bei einzelnen Varianten (Variante 6 / 7) tangiert der bergmannische Tun-
nel den Gewasserschutzbereich Au. Das gewahlte Vortriebsverfahren
muss den gewasserschutzrechtlichen Anforderungen entsprechen (vgl.

Kapitel 4.3).
Generell sind folgende Vortriebsverfahren mdglich (Begrifflichkeiten nach
SIA 198):
Vortrieb Locker- Fels
gestein
Sprengvortrieb (SPV) - X
Maschinenunterstitzer Vortrieb im Fels (MUF) X X
bzw. im Lockergestein (MUL)
Tunnelbohrmaschine im Fels (TBM) — Gripper- - X
maschine
Schildmaschinen-Vortrieb (SM) (mit oder ohne X X
Ortsbruststiitzung)
Kombinationen aus obigen Methoden X X

Tabelle 4: Mdgliche Vortriebsverfahren (SIA 198)

Sprengvortrieb (SPV) sowie maschinenunterstiitzter Vortrieb (MUF bzw.
MUL) werden dabei im Allgemeinen als konventioneller Vortrieb bezeichnet.
Demgegeniiber steht der sogenannte maschinelle Vortrieb mittels
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Tunnelvortriebmaschine (TVM)' (Tunnelbohrmaschine (TMB) oder Schild-
maschine (SM)).

Fir die einzelnen Vortriebsverfahren lassen sich die folgenden Eigenschaf-
ten projektspezifisch zusammenfassen.

Sprengvortrieb:

— Die prognostizierten Gesteinsfestigkeiten der Oberen Sisswasser mo-
lasse (OSM) erfordern nicht das Ldsen durch Sprengen (vgl. Kapitel 1.2
Grundlagendokument [10])

— Das Lésen durch Sprengen kann mit geringem Aufwand an die geologi-
schen Gegebenheiten angepasst werden.

— MUL/ MUF — Lésen mit Tunnelbagger mit Baggerloffel, Abbauhammer
und Reisszahn

— Das Verfahren ist sowohl im Lockergestein als auch in der Molasse bzgl.
Abbaubarkeit einsetzbar

— Risiken bzgl. Grundwasser, Lockergesteinsnachbriiche, Setzungen
— Intensive Ausbruchsicherungen und Bauhilfsmassnahmen erforderlich

— Die Vortriebsleistung ist massgebend bedingt durch die erforderlichen Si-
cherungsmassnahmen und erzielt Uber eine langere Strecke keinen leis-
tungsorientierten Vortrieb. Daruber hinaus kénnen einige Bauhilfsmass-
nahmen (Injektionen/Jetting) im Gewasserschutzbereich Au nicht ange-
wendet werden.

— Der Losevorgang ist erschiitterungsarm und kann mit geringem Aufwand
an die geologischen Gegebenheiten angepasst werden.

TBM-Vortrieb im Fels:
— Eine Tunnelbohrmaschine (TBM) ohne Schild (Grippermaschine) ist auf-
grund der eher geringen Standzeit der z.T. schlecht zementierten Sand-

steine und der allgemein eher geringen Gebirgsqualitat vmtl. nicht geeig-
net.

— Aufgrund eines fehlenden Ausbaus mit Tubbinge ist der Einbau von Aus-
baubdgen, Verbaublechen und Ankern zur Sicherung des nachbriichigen
Felsens notwendig.

— Eine TBM mit Schild (SM) ware aufgrund der geringen Standzeit anzu-
streben.

— Die Verwendung einer TBM ist im Lockergestein nicht mdglich
Schildmaschinen-Vortrieb (SM):

— Festgestein:

o Imunverwitterten Festgestein ist ein Vortrieb mittels SM ohne
Ortsbruststitzung unter Anbetracht der Geologie und

0 Unabhéngig von dem fachlichen Terminus werden beim Projekt " Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize
Zweckmassigkeitsbeurteilung" die Begrifflichkeiten TVM (fachlicher Uberbegriff) und TBM (iibliche Bezeich-
nung in der Schweiz) gemeinsam als Bezeichnung fir die geplanten maschinellen Tunnelvortriebs- bzw. bohr-
maschinen benutzt.
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Hydrogeologie (Gesteinsfestigkeit, Gebirgsqualitat, Wasser-
druck etc.) anwendbar.

o Der Schutz des Schildes ist unter Anbetracht der geringen
Standzeit des verwitterten Sandsteins (v.a. bei mechanischer
Beanspruchung) und der allgemein eher geringen Gebirgs-
qualitat auch in der OSM notwendig.

— Lockergestein:

o Im Lockergestein ist der Vortrieb mittels TVM nur mit einem
Schild in Kombination mit einer Stiitzung der Ortsbrust még-
lich. Der Schild erzeugt den notwendigen Schutz vor Locker-
gesteinsnachbruch.

o Die Ortsbrustistim Lockergestein zu stutzen (Luftdruck, Flis-
sigkeitsdruck oder Erddruck). Die Art der Stlitzung ist in An-
betracht der Geologie und Hydrogeologie zu wahlen.

o Im Lockergestein ist ein Vortrieb mittels SM mit Ortsbruststiit-
zung unter Anbetracht der Geologie und Hydrogeologie
(Kornverteilung, Durchlassigkeit, Konsistenz, Wasserdruck
etc.) anwendbar.

— Durch den Einbau der Sicherung mittels Fertigelementen (TlUbbinge) sind
héhere Vortriebsleistungen als bei konventionellen Vortrieben zu erwar-
ten. Der Wechsel vom geschlossenen (mit Ortsbruststiitzung) in den of-
fenen Modus (oder umgekehrt) bendétigt einen Umbau der SM mit ent-
sprechendem Stillstand. Die SM ist damit sowohl im Locker- als auch
Festgestein anwendbar.

— Der maschinelle Vortrieb kann in der OSM durch den Abbau und dessen
Bewasserung / Stlitzmedium zu einer Verbreiung und Verklebung der
Forderwerkzeuge mit Ausbruchmaterial fihren.

Variantenbeurteilung

Die Linienfihrung der einzelnen Varianten kann dem Kapitel 6.2 entnommen
werden.

Varianten 1,2: Der bergmannische Tunnel fiihrt bei den Varianten sowohl
durch Lockergestein (grundwasserstauende Schichten (Morane/ Seeablage-
rungen)) als auch durch Fels (OSM). Die bergmannische Strecke weist hier-
bei Langen von ca. 3'600 m bis 4'050 m auf. Grundsatzlich ausfihrbar sind
sowohl der maschinenunterstitze Vortrieb (MUF/MUL) als auch ein maschi-
neller Vortrieb (SM). Aufgrund der Gesamtlange des aufzufahrenden Ab-
schnitts wird zum aktuellen Planungsstand davon ausgegangen, dass ein
maschineller Vortrieb (SM) gegeniuber einem konventionellen Vortrieb wirt-
schaftlicher ist. Die SM ist sowohl im Locker- als auch Festgestein anwend-
bar, der erforderliche Umbau der Maschine beim Ubergang vom Lockerge-
stein zum Fels, ist jedoch kosten- und zeitintensiv. Eine erneute Beurteilung
der zweckmassigsten Vortriebsmethode nach Vorlage direkter Sondierun-
gen der geologischen Verhaltnisse entlang der Linienfihrungen ist bei die-
sen Varianten besonders empfehlenswert.
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Varianten 3, 4, 5, 8: Der bergméannische Tunnel fihrt bei den Varianten aus-
schliesslich durch die OSM (Fels). Die bergmannische Strecke weist hierbei
Langen von ca. 2'600 m bis 3'100 m auf. Grundsatzlich ausfiihrbar sind so-
wohl ein maschinenunterstiitze Vortrieb (MUF) als auch ein maschineller
Vortrieb (TBM mit Schild). Fir Tunnel der genannten Langen ist jedoch ein
maschineller Vortrieb gegenliber einem konventionellen Vortrieb i.d.R. wirt-
schaftlicher. Im speziellen ist bei einem maschinellen Vortrieb in den vorlie-
genden geologischen Verhaltnissen eine deutlich héhere Vortriebsleistung
gegenlber einem konventionellen Ausbruch zu erwarten. Fir die genannten
Varianten ist der Einsatz einer TBM entsprechend zweckmassig.

Varianten 6, 7: Die bergmannische Strecke weist hierbei Langen von ca.
2'900 m bis 3'000 m auf. Der bergmannische Tunnel fihrt bei den Varianten
sowohl durch Lockergestein (grundwasserfiihrende Schicht (Schotter)) als
auch durch Fels (OSM). Da die Linienfiihrung durch den Gewasserschutz-
bereich Au fuhrt und der Vortrieb innerhalb des Grundwasserleiters erfolgt,
gelten die entsprechenden gewasserschutzrechtlichen Anforderungen (vgl.
Kapitel 4.3). Ein Grossteil der notwendigen Ausbruchssicherungs- und Bau-
hilfsmassnahmen (Jetting / Injektionen) sind nicht zulassig, Die mogliche An-
wendung vom Gefrierverfahren wird durch Grundwasserstromungen und der
Erzeugung von Oberflachenhebungen/-senkungen innerhalb des bebauten
Gebiets eingeschrankt. Zum aktuellen Planungsstand wird davon ausgegan-
gen, dass ein maschineller Vortrieb (SM) bei den genannten Varianten not-
wendig ist.

Fazit

Basierend auf den aktuellen Grundlagen wird davon ausgegangen, dass flr
die Varianten der Zentrumserschliessung Neuhegi-Grize der Vortrieb mit-
tels SM bzw. TBM geeignet ist. Zusammenfassend sind folgende Vorteile fur
das Vortriebsverfahren mittels TVM ausschlaggebend:

— Wirtschaftlichkeit
— Vortriebsleistungen
— Arbeitssicherheit

Fir Varianten mit Lockergesteinsstrecke sind zuséatzlich zu den oben ge-
nannten Vorteilen folgende zu nennen:

— Auffahrung des Locker- als auch des Festgesteins mit einer TVM méglich

— Intensive und im Gewasserschutzbereich Au unzulassige Ausbruchsiche-
rungen und Bauhilfsmassnahmen im Lockergestein entfallen

Bei den Varianten mit Lockergesteinsstrecke ist die Art der Ortsbruststit-
zung im Lockergesteinsabschnitt abgangig von den Eigenschaften der Bau-
grundschichten (Kornverteilung, Durchlassigkeit, Lagerungsdichte/Konsis-
tenz, Wasserdruck, etc.). Je nach geologischen Verhaltnissen ist der Einsatz
einer SM mit Flussigkeitsstlitzung als auch einer SM mit Erddruckstitzung
vmtl. moglich.

Seite 59



Zentrumserschliessung Neuhegi-Gruze / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

7.1.2

Kostenrelevante bautechnische Aspekte
Sicherheitskonzept

Fir die weitere Bearbeitung im Zuge der Machbarkeitsbetrachtung wird da-
von ausgegangen, dass die Fluchtwege im Ereignisfall zum bzw. durch den
Werkleitungskanal ins Freie fiihren. Hierfiir werden Abgange aus dem Fahr-
raum in regelmassigen Abstanden angeordnet.

Abdichtungskonzept

Das Abdichtungskonzept ist in Abhangigkeit von den anstehenden hydroge-
ologischen Verhaltnissen und von der geforderten Dichtigkeitsklasse festzu-
legen. Gemass den Vorgaben der SIA 272 ist fir Bauten im Untertagbau
eine Dichtigkeitsklasse von 1 oder 2 vorzusehen (Vollstandig trocken / Tro-
cken bis leicht feucht). Basierend auf den vorliegenden Grundlagen kann
beim Abdichtungskonzept fir die verschiedenen Varianten der Zentrumser-
schliessung Neuhegi-Griize zwischen Tunnelabschnitten im Lockergestein
und Tunnelabschnitten im Fels unterschieden werden.

Lockergesteinsstrecke

Bei Tunnelabschnitten im Lockergestein wird vorbehaltlich weiterer geologi-
scher Abklarungen davon ausgegangen, dass sie ganz oder teilweise in
grundwassergesattigten Baugrundschichten zu liegen kommen. Teilweise
gelten erhéhte Anforderungen an den Gewasserschutz (Drainage / Ableitung
von Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au nicht zuldssig). Hier
ebenso wie im Ubergangsbereich zum Fels kann davon ausgegangen wer-
den, dass eine aussenliegende Vollabdichtung des Bauwerks notwendig ist.
Bei der Vollabdichtung handelt es sich um ein sogenanntes Verdrangungs-
konzept bei dem das Grund- bzw. Bergwasser nicht abgeleitet, d.h. das Ab-
dichtungssystem gegen driickendes Wasser ausgelegt wird.

Felsstrecke

Im Felsabschnitts des Tunnels wird vorbehaltlich weiterer geologischer Ab-
klarung von einem geringen Wasseranfall gerechnet. Hier kann vermutlich
eine Regenschirmabdichtung (Ableitungskonzept) vorgesehen werden. Bei
der Abdichtung nach dem Ableitungskonzept wird das Grund- bzw. Bergwas-
ser mittels Drainage- und Entwasserungselemente zwischen Baugrund und
dem Bauwerk gefasst, an den tiefst gelegenen Punkt gefiihrt und abgeleitet.
Anfallendes Bergwasser wird in den Bereichen mit Teilabdichtung mittels ei-
ner Drainageschicht zur Tunnelsohle abgeleitet und abgefihrt. Moglich ware
alternativ ebenso eine drucklose Vollabdichtung.

Entwéasserungskonzept

Bei allen Varianten hat der unterirdische Abschnitt einen Tiefpunkt innerhalb
des Tunnelbauwerks. Das grundlegende Entwasserungskonzept sieht vor,
dass alle Flissigkeiten mittels Sammelleitung gefasst und zu einem Pump-
becken im jeweiligen Tunneltiefpunkt geleitet werden. Im Betriebsfall fallen
Regen- (aus den Tunnelportalen) und Bergwasser an. Die Trennung des
Schmutz- und Bergwassers ist hierbei zwingend notwendig. Im Ereignisfall
erfolgt eine zusatzliche Ansammlung der Havarieflissigkeit in demselben
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Becken. Die Entleerung des Beckens erfolgt mittels einem Pumpsystem. Die
Flissigkeiten werden vorzugsweise in ein Retentionsbecken im Portalbe-
reich gepumpt und vor dort in einen Vorfluter weitergeleitet. Im Ereignisfall
werden die Becken abgeschiebert, so dass die Havariefliissigkeit angesam-
melt wird. Die Entsorgung der Havarieflissigkeit erfolgt mit Saugwagen

Luftungskonzept

Basierend auf der Verkehrsart (Tunnel mit Gegenverkehr) und der Tunnel-
langen wird gem. Vorgaben der ASTRA-Richtlinie 13001 davon ausgegan-
gen, dass fiir alle Varianten ein Liftungssystem mit Absaugung im Ereignis-
fall notwendig ist. In der Regel erfolgt die konzentrierte Absaugung im Ereig-
nisfall mit zentralen Ventilatoren durch einen Abluftkanal. Der Kanal wird
Uber einer Zwischendecke geflihrt, in welcher steuerbare Abluftklappen an-
geordnet sind. Bei diesen Systemen sind Strahlventilatoren zur Steuerung
der Stromung der Luft im Fahrraum erforderlich.

Normalprofil (Bergméannischer Tunnel)

Aufgrund des untenliegenden WELKSs wird das Normalprofil kreisformig aus-
gebildet. Der Tunnelaussendurchmesser betragt ca. 12 m. Das Innenge-
wolbe des Tunnels besteht aus Ortbetoninnenring und der Ausbruchsiche-
rung mit Tlbbingen (Aussenring). Die Zwischendecke liegt oberhalb der
Fahrbahn und trennt den Fahrraum von dem Luftungskanal, der im Brandfall
der Rauchabsaugung dient. Unterhalb der Fahrbahn befindet sich der Wer-
kleitungskanal (WELK). Darin sind Werkleitungen angeordnet, die zum Be-
trieb des Tunnels notwendig sind (Hydrantenleitung, Berg- und Leckwasser-
leitung, BSA Langsverkabelung sowie weitere elektro-mechanische Installa-
tionen). Der Werkleitungskanal besteht aus vorfabrizierten Betonelementen.

Beidseits der Fahrbahn sind Bankette mit einer Mindestbreite von 1.00 m
angeordnet. Das tiefer liegende Bankett (welches jeweils auf der Kurvenin-
nenseite angeordnet wird) enthalt eine Schlitzrinne. Die Hauptsammelleitung
der Fahrbahnentwédsserung ist unterhalb des Banketts angeordnet.

Normalprofil (Tagbautunnel)

Der Tunnelquerschnitt wird als Rechteckrahmen mit den minimalen Abmes-
sungen flr den verkehrstechnischen Nutzraum (ggf. mit zusatzlicher Raum-
héhe fir Montage von Strahlventilatoren) ausgebildet.

Bauliche Nebenanlagen

Bauteile flr die Sicherheit: Die sogenannten Bauteile zur Gewahrleistung der
Sicherheit sind Nischen (SOS- / Hydrantennischen), Ausstellbuchten oder
Fluchtwege aus dem Fahrraum. Nach SIA 197/2 gelten fir einréhrige Stras-
sentunnel folgende Vorgaben:

— Nischen fir SOS-Ausriistung sind alle 150 m anzuordnen (wechselseitig)
— Hydranten sind in Abstanden von 150 m anzuordnen (einseitig)
— Ausstellbuchten sind alle 600 bis 900 m anzuordnen

— FUr Notausgéange gilt ein maximaler Abstand von 300 m (Tagbautunnel)
bzw. 300 — 500 m abhangig vom Langsgefalle (bergmannischer Tunnel)
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7.1.3

Pumpwerk

Fir die Entwasserung des Tunnelbauwerks ist bei allen Varianten ein Pump-
werk am Tunneltiefpunkt vorzusehen (vgl. Entwasserungskonzept)

Technische Zentralen

Fir den Betrieb des Tunnels ist eine bzw. mehrere Betriebszentralen fiir die
elektromechanischen Anlagen und eine Liftungszentrale vorzusehen. Zum
aktuellen Planungsstand wird davon ausgegangen, dass an jedem Portal
eine technische Zentrale platziert werden muss.

Die Anzahl der erforderliche baulichen Nebenanlagen fiir die einzelnen Va-
rianten sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

SOS-/ Hyd- | Ausstell- Notaus- Pump- Technische
Varianten ranten- buchten gange werk Zentralen
Nischen
Variante 1 29 4 10 1 2
Variante 2 25 4 9 1 2
Variante 3 21 3 6 1 2
Variante 4 21 3 6 1 2
Variante 5 18 3 6 1 2
Variante 6 19 3 6 1 2
Variante 7 20 3 7 1 2
Variante 8 20 3 6 1 2

Tabelle 5: Anzahl der erforderliche baulichen Nebenanlagen Tunnel

Bautechnische Risiken

Basierend auf den konzeptionellen Annahmen in Kapitel 7.1.1 werden nach-
folgend fir die Varianten relevante Themen / Gefahren identifiziert und eine
Risikobeurteilung durchgeflihrt.

Bergmannischer Vortrieb im Lockergestein (Maschineller Vortrieb)

Bei einzelnen Varianten verlauft ein Teil des bergmannischen Tunnels durch
das Lockergestein. Die Schichten sind mehrheitlich schlecht durchlassig,
aber vmtl. wassergesattigt. Durch die heterogene Zusammensetzung und
z.T. unglnstigen Festigkeitseigenschaften dieser Lockergesteinsschichten
ergibt sich u.a. eine Gefahrdung durch Niederbriiche oder Instabilitdt der
Ortsbrust. Auch kann zum aktuellen Untersuchungsstand ein Verklebungs-
potential der genannten Lockergesteinsschichten nicht ausgeschlossen wer-
den. Je nach hydrogeologischen Verhaltnissen sind zudem Wassereinbri-
che eine mogliche Gefahrdung bei der Ausfliihrung.

Bergmannischer Vortrieb im Fels (Maschineller Vortrieb)

Ein Grossteil der unterirdischen Linienfiihrung befindet sich um Bereich der
Oberen Sisswassermolasse (OSM). Aus der Zusammensetzung der Ge-
steinsformation bzw. deren Eigenschaften (vgl. Kapitel 7.1.1) ergibt sich u.a.
eine Gefahrdung durch Niederbriiche vor oder iber dem Bohrkopf, Versagen
des Stltzdrucks vor der Ortsbrust oder Wassereinbriiche vor dem Bohrkopf
(z.B. aus offenen Kluften). Auch kann es zum Verkleben des Forderwerk-
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zeugs kommen (als Folge von Wasserzutritten) oder das Auftreten von Quer-
driicken /-hebungen sind als mdgliche Gefahrdung zu nennen.

Durchérterung des Ubergangsbereichs Lockergestein / Fels (Maschi-
neller Vortrieb)

Bei den Varianten, bei welchen ein Teil des bergmannischen Tunnels durch
Lockergesteinsschichten fiihrt, verlauft der Ubergangsbereich vom Locker-
auf das Festgestein auf ca. 320 bis 440 m schleifend. Auf die Mischbrust
wirken verschiedene Materialeigenschaften mit unterschiedlicher Ldsbar-
keit. Diese Inkonsistenz kann zu einer Verringerung der Vortriebsleistung
und zu einem erhdéhten Materialverschleiss fiihren. Ebenso kann der Stitz-
druckregulierung bei gemischten Ortsbrust problematisch sein.

Geringe Uberdeckung im Innerstidtischen Gebiet

Bei einzelnen Varianten durchfahrt der bergmannische Tunnel nach der Tag-
baustrecke Lockergesteinsschichten mit geringer Uberdeckung (< 1 * Tun-
neldurchmesser). Aufgrund der geringen Uberdeckung kénnen Schaden in-
folge unvertraglicher Setzungen der Gelandeoberflache oder aufgrund Insta-
bilitat des Baugrunds auftreten. Insbesondere bei Varianten, bei denen das
Portal in innerstadtischen Gebieten platziert ist (Portal Toggenburger Wei-
her), ist die Gefahrdung fiir unterquerte Gebaude oder andere setzungsemp-
findliche bauliche Anlagen nicht zu vernachlassigen. Ggf. sind zusatzliche
Sicherungsmassnahmen gegen Ausblaser / Aufbrechen von Baugrund-
schichten erforderlich.

Installations- / Baustellenflachen

Fir die Baustelleninstallation bei maschinellem Vortrieb wird eine Flache von
mind. 10'000 m? erforderlich sein (Aufbau TVM, Umschlag und Abtransport
Material, Baustellencontainer, Baulogistik usw.). Das Bereitstellen der ndti-
gen Flache wird bei Varianten, mit Tunnelportalen im Siedlungsgebiet als
schwierig erachtet. Dartber hinaus ist bei diesen Varianten mit einer erhéh-
ten Larmbelastung der angrenzenden Gebiete wahrend der Bauzeit zu rech-
nen, sowie mit erhéhtem Verkehrsaufkommen, da der Baustellenverkehr bei
diesen Varianten durch das Siedlungsgebiet geflihrt werden muss.

Gewasserschutz

Ein Grossteil des Projektperimeter liegt innerhalb des Gewasserschutzbe-
reichs Au (vgl. Kapitel 4.3). Bei einzelnen Varianten tangieren die Portale
bzw. die Tagbaustrecken den Grundwasserleiter (Schotter) und kommen be-
reichsweise unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels zu liegen. Dies ist
in der Regel nicht zulassig und bedarf einer Ausnahmebewilligung durch die
zustandige Behorde (Amt flr Abfall, Wasser, Energie und Luft / AWEL). Da
der Grundwasserleiter nur geringfligig tangiert wird, hat das AWEL grund-
satzlich die Erteilung einer Ausnahmebewilligung (unter Beriicksichtigung
von Grundwasserersatzmassnahmen) bei einzelnen Varianten in Aussicht
gestellt (Sitzung vom 15.01.2024 mit Daniel Meister, Sektion Grundwasser
& Wasserversorgung). Die Durchorterung grosserer Bereiche des Grund-
wasserleiters ist jedoch voraussichtlich nicht bewilligungsfahig und stellt ein
grosses Verfahrensrisiko dar.
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Beurteilung Machbarkeit

Fir die Beurteilung der bautechnischen Machbarkeit wurde eine Risikobeur-
teilung der einzelnen Varianten anhand identifizierter relevanter Themen /
Gefahren durchgefihrt. Hierbei wird Risiko als eine nach der Wahrschein-
lichkeit des Eintretens und der Tragweite im Eintrittsfall bewertete Gefahr

definiert.

Risiko R = Wahrscheinlichkeit W x Tragweite T

W
Beispiel:
* Wahrscheinlichkeit des Eintretens
W = klein gross
mittel

* Tragweite im Eintretensfall
T =gross Klein T
* Risiko R = mittel

klein
mittel
gross

Die Risikobeurteilung ist folgendermassen zu interpretieren

Grin = kleines Risiko:
tendenziell bewilligungsfahig bzw. realisierbar.

Umsetzung mit Vorbehalt méglich (Aufwendig in der Realisierung, hohe Kos-
tenfolgen).

Realisierbarkeit hochst schwierig und wenn, dann nur mit enormen Kosten-
folgen. Bewilligungsfahigkeit nicht oder nur unter sehr strengen Auflagen ge-

geben.
. < o g
(] (] (5 1 c
- (T S o3 o =
= E WL « o 1
£ = £ 0| . c &
= & = g 202 4 o c =
*n.r. = nicht relevant | 9§ 9 = © & o S < 2 2 .
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o x o 3 2 o @ o c 8 o G
> o > oD 1 O m o O on
Variante 1
Variante 2
Variante 3 n.r n.r
Variante 4 n.r n.r
Variante 5 n.r n.r
Variante 6
Variante 7
Variante 8 n.r n.r

Tabelle 6: Risikobeurteilung Unterirdische Linienfihrung (Bautechnisches Risiko)
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Grundsatzlich werden alle Varianten als bautechnisch umsetzbar erachtet.
Einzelne Varianten (insbesondere Variante 6 und Variante 7) weisen dabei
allerdings ein erhohtes bautechnisches Risiko auf. Zudem ist die Bewilli-
gungsfahigkeit dieser Varianten fragwiirdig, da sie voraussichtlich nennens-
werte Bereiche des Grundwasserleiters durchértern. Dies bedeutet ein er-
hebliches Verfahrensrisiko. Zudem schranken die Gewasserschutzvorgaben
in diesem Bereich die anwendbaren Bauhilfsmassnahmen ein.

7.1.4 Bauablaufe und Bauzeiten

Der Bauablauf des Untertagebaus gliedert sich grundsatzlich in finf Ab-
schnitte: Vorbereitungsarbeiten, Tagbaustrecke Nord mit Betriebs- und LUf-
tungszentrale, bergméannischer Tunnel, Tagbaustrecke Sud mit Betriebs-
und Liftungszentrale und Installation Betriebs- und Sicherheitsausristung.
Die Arbeiten in den einzelnen Abschnitten laufen teilweise parallel, teilweise
nacheinander ab. Der Bauablauf ergibt sich vorwiegend durch die Wahl des
Vortriebs fir den bergméannischen Tunnel. Die angenommen durchschnittli-
chen Vortriebsleistungen sind folgendermassen angenommen worden:

— TVM im Lockergestein: 10 m / AT
— TVMim Fels: 15 m / AT
— TVM im Ubergangsbereich Lockergestein / Fels: 8 m / AT

Die unter Zugrundelegung eines maschinellen Vortriebs fir die Bauzeit mas-
sgebenden Bauprozesse sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. An-
genommen wurde ein Zweischichtbetrieb und 220 Arbeitstagen (AT) pro Ka-

lenderjahr.
Prozess V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 \'/]
4'354 3'882 3'158 3'221 2'791 2'902 3'028 3141

m m m m m m m m

Vorbereitungsarbeiten 12 12 12 12 12 12 12 12

Anlieferung / Montage 4 4 4 4 4 4 4 4

TVM auf Baustelle inkl.

Nebenarbeiten

Tunnelvortrieb Lo- 0.5 - - - - 1 1 -

ckergestein

Tunnelvortrieb Uber- 1.5 2 - - - 2 2 -

gangsbereich Locker-

gestein / Fels

Tunnelvortrieb Fels 9 8 7 8 7 5 5 7

Innenausbau Tunnel 16 15 12 12 11 10 11 12

Installation Betriebs-/ 24 21 17 18 15 16 16 17

Sicherheitsausristung

Bauzeit [Monate] 67 62 52 54 49 50 51 52

Tabelle 7: Geschatzte Bauzeit Tunnel in Monaten

Fir die Herstellung / Werkmontage der TBM und spezieller Einrichtungen
sind Lieferzeiten von bis zu 12 Monaten einzurechnen. Dies wurde bei den
oben aufgeflihrten Zeitangaben nicht beriicksichtig. Ebenfalls sind Arbeiten
fur die offene Strecke oder fiir Aufwertung- bzw. Ausgleichsmassnahmen
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7.2

7.2.1

7.2.2

7.2.3

nicht beriicksichtigt. Die Bauzeit der Varianten betragt zwischen ca. 4 Jahre
(Variante 5) und ca. 5.5 Jahre (Variante 1).

Bautechnische Machbarkeit Briicke SBB

Im Folgenden wird die bautechnische Machbarkeit der Briicke SBB fir die
Varianten 7 und 8 nachgewiesen.

Geologie

Im Perimeter der Briicke werden die oberflachlichen Schichten als wenig
tragfahig und stark setzungsempfindlich eingestuft. Eine Flachfundation der
Briicke ist daher nicht moéglich; es sind Pfahlfundationen vorzusehen. Die
Pfahle sollen bis in die gut tragfahige und wenig setzungsempfindliche
Schotterschicht ragen.

Die oberflachlichen Schichten sind antropogen verunreinigt und gelten als
"belastet, weder Uiberwachungs- noch sanierungsbediirftig" (gem. Kataster
der belasteten Standorte im Bereich des o&ffentlichen Verkehrs). Zur
Verhinderung von vertikalen Materialverschleppungen und zum Verhindern
von vertikalen hydraulichen Kurzschlissen zwischen den Schichten sind bei
der Erstellung Ramm- oder Verdrangungspféhle mit verlorenen Spitzen
vorzusehen

Grundwasser

Die Bricke liegt umfanglich in einem Gebiet mit grosser
Grundwassermachtigkeit (10 bis 20m). Einbauten unter dem mittleren
Grundwasserspiegel — im konkreten Fall die Pfahlfundationen — sind auf das
absolut notwendige Ausmass zu minimieren. Pfahle kénnen grundsatzlich
nicht bewilligt werden. Ausnahmen sind nur in zwingenden Fallen mit den
entsprechenden Nachweisen und Optimierungen des Bausysstems mdglich.
Zur Minimierung des Eingriffs in den Grundwassertrager (Verminderung des
Fliessquerschnitts) ist eine kombinierte Pfahl-Plattengriindung (KPP) zu
priufen. Allenfalls werden zur Wahrung der urspriindlichen Durchfluss-
kapazitaten im Fliessquerschnitt Ersatzmassnahmen erforderlich. Dies
kénnen zum Beispiel Sickerschichten aus durchlassigem, sauberem
kiesig-sandigem Material sein. Auch hierbei sind Materialverschleppungen
und hydraulische Kurzschlisse zu vermeiden; dies muss bei der Umsetzung
von entsprechenden Massnahmen berlcksichtigt werden.

Die hierbei erforderliche wasserrechtliche Ausnahmebewilligung ist als
Bewilligungsrisiko zu betrachten. Bei Nachweis der Standortgebundenheit
der Anlage, einer optimierten bauliche Umsetzung sowie gegebenfalls
Ersatzmassnahmen kann der Erhalt einer solchen Bewilligung zumindest als
maoglich eingeschatzt werden.

Bahnanlage

Die Bau- und Nutzhoéhe der Briicke ist gegen unten (Bahnanlage,
Fahrleitungen) und oben (Ubertragungsleitung, Anflugschneise Flugplatz
Winterthur) begrenzt. Briickensysteme mit Bogen oder Pylonen werden
daher ausgeschlossen — es wird eine Balkenbriicke vorgesehen. Die
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Stiitze West

Uberbriickung des 80 m Gleisfelds ist aus bautechnischen und statischen
Uberlegungen ohne  Zwischenabstiitzung sehr aufwandig. Die
Zwischenabstlitzung erlaubt die Ausbildung eines Mehrfeldtragers und
erlaubt einen Hohlkastenquerschnitt.

Die im Gleisfeld stehende Stilitze schrankt die Flexibilitdt in der Nutzung des
Gleisfelds ein. Es ist unklar, ob die SBB eine solche akzeptiert. Die Stitze
ist zudem auf Anprall gefahrdet und entsprechend zu dimensionieren

Stiitze 1

37.8m 28.3m- i

~ Abbildung 34 Méglicher Langsschnitt der Briicke SBB

11.0

Abbildung 35 Madglicher Stiitzenquerschnitt der Briicke SBB
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7.3

7.3.1

7.3.2

7.3.3

Bautechnische Machbarkeit Unterfiihrung Rietstrasse

Im Folgenden wird die bautechnische Machbarkeit der Unterfilhrung Riet-
strasse fir die Varianten 3 bis 6 nachgewiesen.

Geologie

Im Perimeter Rietstrasse sind oberflachlich grundsatzlich wenig tragfahige,
stark setzungsempfindliche Bdden vorzufinden. Es wird jedoch davon
ausgegangen, dass der Baugrund unter dem Damm konsolidiert ist und bei
den im Verhaltnis zur Brickenflache grossen Fundamenten eine
Flachfundation moglich ist.

B I ) [ ) ) (Y I P e ) Y ) W ) I S R

23.30

Abbildung 36 Madaglicher Langsschnitt der Unterfihrung Rietstrasse

Grundwasser

Wenn eine Flachfundation méglich ist, ist kein Eingriff in das Grundwasser
zu erwarten.

Bahnanlage

Das Erstellen der Unterfihrung betrifft die vielbefahrene Strecke Winterthur
— Frauenfeld. Die Arbeiten sind unter Betrieb auszufiihren. Hierzu kénnen
entweder Hilfsbriicken verbaut werden oder die Unterflihrung seitlich erstellt
und unter einer Vollsperrung in ihre endglltige Lage geschoben werden. Die
Koordination mit der SBB ist erforderlich, dies stellt fir die Realisierung des
Objekts jedoch kein Risiko dar.
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Umweltrechtliche Machbarkeit
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O BAUPHASE: irrelevant, keine Auswirkungen

® BAUPHASE: Auswirkungen relevant

O BETRIEBSPHASE: irrelevant, keine Auswirkungen

B BETRIEBSPHASE: Auswirkungen relevant

Tabelle 8: umweltrechtliche Machbarkeit im Uberblick
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Luftreinhaltung

Alle Varianten haben Auswirkungen auf die Luftqualitat, sowohl in der Bau-
phase als auch in der Betriebsphase. In der Bauphase werden die Luftschad-
stoffemissionen durch die Bauarbeiten und die Bautransporte verursacht. In
der Betriebsphase sind die Luftschadstoffemissionen auf den, auf die neue
Strasse verlegten Verkehr zurlickzufiihren. Bevor eine stationare Anlage
oder eine Verkehrsanlage, aus der erhebliche Emissionen zu erwarten sind,
errichtet oder saniert wird, kann die Behérde vom Inhaber eine Immissions-
prognose verlangen (Art. 28, Luftreinhalteverordnung). Um Mensch und Um-
welt vor schadlichen Auswirkungen von Luftschadstoffe zu schiitzen sind Im-
missionsgrenzwerte (Anhang 7 der Luftreinhalteverordnung) einzuhalten. Zu
erwartende Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten verpflichten die
Behorde zu Massnahmen.

Fir alle Varianten befindet sich das slidliche Tunnelportal in einer Zone fir
offentliche Bauten und der Anschluss an die bestehende Ohrbihlistrasse in
einer Industriezone. Bei allen Varianten sind im nérdlichen Abschnitt der
oberirdischen Strecke unbewohnte landwirtschaftliche FIachen betroffen, bei
den Varianten 1 und 8 auch Industriegebiete. Die Varianten unterscheiden
sich in Lange und Verlauf der oberirdischen Strassenabschnitte sowie in der
Lage des nordlichen Tunnelportals. Je nach Lange des oberirdischen Stras-
senabschnitts der jeweiligen Variante ist mit mehr oder weniger direkten
Luftschadstoffemissionen in der Betriebsphase zu rechnen. Die Auswirkun-
gen auf die Umgebung héngen von der Lage der Strasse und ihrer Entfer-
nung zu sensiblen Gebieten (z.B. Wohngebieten) ab. Je naher die Siedlung
an der Strasse liegt, desto hoher ist die Konzentration von Luftschadstoffen
fir die dort wohnenden und arbeitenden Menschen.

— Variante 1: Die Strecke verlauft vollstandig unterirdisch (ausser im Be-
reich der Tunnelportale), es ist daher bei dieser Variante kaum mit direk-
ten, durch den Verkehr induzierten Luftemissionen zu rechnen. Das nérd-
liche Tunnelportal und der Anschluss an die Frauenfelderstrasse befinden
sich im Bereich von Ackerland, die Distanz zur nachsten Siedlung (Ge-
meinde Wiesendangen) ist mit ca. 400 m sehr gross.

— Variante 2: Die Strecke verlauft vollstandig unterirdisch (ausser im Be-
reich der Tunnelportale), es ist daher bei dieser Variante kaum mit direk-
ten, durch den Verkehr induzierten Luftemissionen zu rechnen. Das nord-
liche Tunnelportal und der Anschluss an die Frauenfelderstrasse befinden
sich im Bereich von Ackerland und rund 500 m &stlich von der nachsten
bewohnten Siedlung («Wallrtti»-Quartier in Winterthur).

— Variante 3: Die Strecke verlauft wie die oberen beiden Varianten gréss-
tenteils unterirdisch, wobei im nérdlichen Abschnitt zwischen dem Tun-
nelportal und dem Anschluss an die Frauenfelderstrasse im Bereich
«Mettlen» und «Stadtweg» rund 1.2 km oberirdisch verlauft. Dieser ober-
irdische Abschnitt durchquert landwirtschaftliche Flachen. Es sind keine
Wohn- und Mischzonen betroffen, da sich diese ca. 550 m dstlich (Wie-
sendangen) und westlich (Winterthur) der geplanten Strasse befinden.
Von den Emissionen betroffen sind vor allem einzelne Gebaude in der
Landwirtschaftszone.
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— Variante 4: Ahnlich wie bei Variante 3 sind die direkten Luftschadstof-
femissionen in die Umgebung wahrend der Betriebsphase héher als bei
den Varianten 1 und 2, da ein langerer Teil der Strecke oberirdisch ver-
lauft. Gleichzeitig sind die angrenzenden Wohngebiete starker von den
Luftschadstoffemissionen betroffen, da der oberirdische Teil der Strasse
ca. 150 m naher an Wiesendangen liegt als bei Variante 3.

— Variante 5: Der Streckenverlauf der Variante 5 ist identisch mit dem der
Variante 3. Der Unterschied besteht darin, dass das Nordportal der Vari-
ante 5 etwas weiter sudlich liegt, sodass der oberirdische Streckenab-
schnitt ca. 300 m Ianger ist als bei Variante 3. Die direkten Luftschadstof-
femissionen in die Umgebung betreffen ahnliche Gebiete. Die Emissionen
sind jedoch hdéher als bei Variante 3, da der oberirdische Streckenab-
schnitt langer ist.

— Varianten 6 und 7: Die Varianten 6 und 7 verlaufen im Vergleich zu allen
anderen Varianten weiter westlich. Sie erstrecken sich entlang des In-
dustriegebietes Hegmatten und liegen naher an den Winterthurer Quar-
tieren «Wallrlti» und «Pfafferwiesen». Die Varianten 6 und 7 unterschei-
den sich nurim Verlauf des Anschlusses an die Frauenfelderstrasse. Zwi-
schen diesen Varianten sind keine wesentlichen Unterschiede in den di-
rekten Luftschadstoffemissionen in die Umgebung zu erwarten, da die
Lange des oberirdischen Streckenabschnitts bei beiden ca. 1.5 km be-
tragt.

— Variante 8: Der Streckenverlauf der Variante 8 ist derjenigen der Variante
5 sehr ahnlich, jedoch ist der oberirdische Abschnitt ca. 200 m kirzer,
sodass in der unmittelbaren Umgebung weniger direkte Luftschadstof-
femissionen zu erwarten sind. Allerdings liegt der Anschluss an die Frau-
enfelderstrasse etwas weiter sudlich, sodass die Strasse weniger nahe
an den Wohnquartieren in Wiesendangen liegt.

Fazit: Die Varianten mit den geringsten Luftschadstoffemissionen in der un-
mittelbaren Umgebung sind 1 und 2, da sie weitgehend unterirdisch verlau-
fen und die oberirdischen Emissionen bei den Portalen vergleichbar sind mit
den anderen Varianten. Variante 2 hat eine etwas gréssere negative Auswir-
kung auf die Luftqualitat als Variante 1, da sie langer oberirdisch verlauft und
naher an den Winterthurer Wohnquartieren liegt. Die Linienfiihrungen 5, 6
und 7 sind die Varianten mit den héchsten Luftschadstoffemissionen, da sie
Uber eine langere Strecke oberirdisch verlaufen als alle anderen Varianten.
Die Varianten 6 und 7 fihren zudem naher an die Winterthurer Wohnquar-
tiere und an die Industriezone Hegmatten heran, sodass die Strassenimmis-
sionen starker auf die Menschen einwirken. Die Variante 5 hingegen verlauft
durch Kulturland und tangiert damit hauptsachlich die umliegenden Land-
wirtschaftsflachen. Die Varianten 3, 4 und 8 haben einen ahnlichen Verlauf
und der oberirdische Streckenabschnitt betragt bei allen ca. 1.2 km. Zwi-
schen Varianten 3, 4 und 8 sind somit keine grossen Unterschiede in Bezug
auf die Luftschadstoffemissionen zu erwarten. Diese Varianten haben eine
grossere Auswirkung als die Varianten 1 und 2, aber geringere Emissionen
als die Varianten 6 und 7.
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Larm

Alle Varianten sind mit Larm verbunden, sowohl in der Bauphase als auch in
der Betriebsphase. In der Bauphase werden die Larmemissionen durch die
Bauarbeiten und die Bautransporte verursacht. In der Betriebsphase sind die
Larmemissionen auf den Verkehr auf der neuen Strasse zuriickzufihren.

Fur alle Varianten befindet sich das sldliche Tunnelportal in einer Zone fir
offentliche Bauten und der Anschluss an die bestehende Ohrbihlistrasse in
einer Industriezone. Dabei werden bei allen Varianten Raume mit der Larm-
empfindlichkeitsstufe (ES) IV in einem Radius von 300 m und ESIII in einem
Radius von 600 m tangiert. Die ES-Stufe wird auf der Grundlage der Raum-
zone (Wohnzone, Mischzone, Zone fiir 6ffentliche Bauten, Industriezone)
definiert. Je niedriger die ES-Stufe, desto hdher ist die Larmempfindlichkeit
der betroffenen Gebiete und desto hoher sind die Anforderungen an die
Schutzmassnahmen. So wird beispielsweise ein Wohngebiet einer niedrige-
ren ES-Stufe zugeordnet, da solche Raume larmempfindlicher sind als zum
Beispiel Industriezonen. Zudem sind die zu treffenden Massnahmen umso
strenger, je naher die larmerzeugende Anlage an den Radumen mit larmemp-
findlicher Nutzung liegt.

Je nach Lange des oberirdischen Strassenabschnitts der jeweiligen Variante
ist mit mehr oder weniger Larmemissionen zu rechnen (vgl. Abbildung 37).
Die Auswirkungen auf die Umgebung hangen von der Lage der Strasse und
ihrer Entfernung zu Raumen mit einer larmempfindlichen Nutzung ab. Je na-
her die Siedlung an der Strasse liegt, desto starker sind die Raume vom
Larm betroffen.

— Variante 1: Die Strecke verlauft vollstandig unterirdisch. In einem Radius
von 300 m um das ndérdliche Tunnelportal und den Anschluss an die Frau-
enfelderstrasse befindet sich ein Landwirtschaftsgebiet der ESIII. In ei-
nem Radius von 600 m befinden sich zudem eine Industriezone mit ESIV
und Wohnzonen mit ESIlI und ESIII. Bei Variante 1 ist wahrend der Be-
triebsphase nur im Bereich der Tunnelportale mit Larmemissionen zu
rechnen, da die gesamte Strecke durch den Tunnel verlauft.

— Variante 2: Die Strecke verlauft fast vollstandig unterirdisch. Das nérdli-
che Tunnelportal und der Anschluss an die Frauenfelderstrasse befinden
sich in einem Landwirtschaftsgebiet der ESIII. Im Radius von 300 m sind
zudem zwei Industriezonen im Bereich des Bahnhofs Wiesendangen be-
troffen. In einem Radius von 600 m befinden sich zusatzlich zu Raumen
mit ESIII und ESIV auch Wohnzonen des Quartiers Wallrti mit ESII. Bei
Variante 2 ist wahrend der Betriebsphase nur im Bereich der Tunnelpor-
tale mit Larmemissionen zu rechnen, da fast die gesamte Strecke durch
den Tunnel verlauft.

— Variante 3: Die Strecke verlauft grosstenteils unterirdisch, wobei im nord-
lichen Abschnitt zwischen dem Tunnelportal und dem Anschluss an die
Frauenfelderstrasse in den Bereichen «Mettlen» und «Stadtweg» rund
1.2 km oberirdisch verlaufen. Der oberirdische Abschnitt durchquert land-
wirtschaftliche Flachen mit ESIII (Radius 300 m). In einem Radius von
600 m befinden sich Industriezonen im Bereich des Bahnhofs Wiesend-
angen mit ESIV und eine Wohnzone der Gemeinde Wiesendangen mit
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ESII. Bei Variante 3 werden mehr Larmemissionen generiert als bei den
Varianten 1 und 2, da ein langerer Teil der Strecke oberirdisch verlauft.

— Variante 4: Die Variante 4 entspricht in der Lange der oberirdischen Stre-
cke der Variante 3, wobei sich die Lage der nérdlichen oberirdischen Stre-
cke und des ndrdlichen Tunnelportals unterscheidet, da sie ca. 150 m
weiter dstlich in Richtung Wohngebiet in Wiesendangen liegen. Ahnlich
wie bei Variante 3 sind die Auswirkungen der Larmemissionen gering, da
der grosste Teil der Strasse unterirdisch verlauft. Dennoch, ahnlich wie
bei Variante 3, werden mehr Larmemissionen wahrend der Betriebsphase
in die Umgebung generiert als bei den Varianten 1 und 2, da ein langerer
Teil der Strecke oberirdisch verlauft. Die angrenzenden Wohngebiete
sind starker von den Larmemissionen betroffen, da der oberirdische Teil
der Strasse ndher zu Wiesendangen liegt als bei Variante 3. Dies durfte
aber keinen grossen Unterschied ausmachen, da es sowohl bei Variante
3 als auch bei Variante 4 im Umkreis von 300 m keine Gebiete mit ESII
gibt. Die ESII-Raume sind am larmempfindlichsten und erfordern stren-
gere Larmschutzmassnahmen.

— Variante 5: Variante 5 verlauft gleich wie Variante 3, das Tunnelportal
befindet sich jedoch ca. 300 m weiter sidlich. Dadurch werden mehr
Larmemissionen wahrend der Betriebsphase in die Umgebung generiert
als bei der Variante 3, da ein langerer Teil der Strecke oberirdisch ver-
lauft. In einem Radius von 300 und 600 m um das nérdliche Tunnelportal
sind nur landwirtschaftliche Flachen der ESII betroffen. Wie bei Variante
3 tangiert jedoch der oberirdische Streckenverlauf auch Industrierdume
der ESIV und Wohnquartiere in Wiesendangen der ESII.

— Varianten 6 und 7: Die Varianten 6 und 7 verlaufen im Vergleich zu allen
anderen Varianten weiter westlich und liegen damit ndher an der Indust-
riezone «Hegmatten» und an den Wohn- und Mischzonen in Winterthur.
In einem Radius von 300 und 600 m um das nérdliche Tunnelportal und
um die oberirdische Streckenfiihrung werden Raume der ESII, ESIII und
ESIV tangiert. Diese Varianten mit den langsten oberirdischen Strecken-
abschnitt generieren mehr Larmemissionen in die Umgebung als alle an-
deren Varianten. Zudem werden bei den Linienfiihrungen 6 und 7 am
meisten ESII-Gebiete tangiert, welche die strengsten Larmschutzmass-
nahmen erfordern. Zwischen den Varianten 6 und 7 sind keine wesentli-
chen Unterschiede in den Larmemissionen in die Umgebung zu erwarten,
da die Lange des oberirdischen Streckenabschnitts bei beiden ca. 1.5 km
betragt. Die unterschiedliche Linienfliihrung im Bereich des Anschlusses
sollte ebenfalls zu keinen relevanten Unterschieden fiihrend, da die glei-
chen Zonen mit der gleichen ES tangiert werden.

— Variante 8: Der Streckenverlauf der Variante 8 ist derjenigen der Variante
5 sehr ahnlich, jedoch ist der oberirdische Abschnitt ca. 200 m kirzer,
sodass in der unmittelbaren Umgebung weniger Larmimissionen gene-
riert werden. Wie bei der Varianten 5 sind in einem Radius von 300 und
600 m um das Tunnelportal hauptsachlich landwirtschaftliche Flachen der
ESIII betroffen. Darliber hinaus sind in einem Radius von 600 m auch die
Industriezone «Hegmatten» (ESIV) und vier Gebaude (ESII) betroffen.
Durch die unterschiedliche oberirdische Linienfihrung sind die ESII-
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Gebiete von Wiesendangen weniger stark betroffen als bei Variante 5,
dafur aber ein grosseres Gebiet der Industriezone «Hegmatten» (ESIV)
und die Winterthurer Wohnquartiere (ESII).

Abbildung 37: Betroffene larmempfindliche Gebiete in einem Radius von 300m und 600m um die
Tunnelportale fir die verschiedenen Varianten. Gebiete mit der Larmempfindlich-
keitsstufe 1l (ESII) sind senfgelb dargestellt, orange Gebiete entsprechen ESIII
und rote Gebiete

Fazit: Die bezlglich La&rmemissionen besten Varianten sind 1 und 2, weil die
weitgehend unterirdisch verlaufen und daher die geringsten La&rmemissionen
generieren. Davon ist die Varianten 1 noch besser, da die vollstdndig unter-
irdisch verlauft, wahrend die Variante 2 zwischen dem Portal und dem An-
schluss zur Frauenfelderstrasse oberirdisch verlauft. Die Varianten mit der
hochsten Larmbelastung sind 6 und 7. Deren oberirdischer Streckenverlauft
ist am langsten und es werden somit mehr La&rmemissionen generiert (vgl.
Abbildung 37). Davon ist die Variante 6 besser zu beurteilen als die Variante
7, da der Anschluss zur Frauenfelderstrasse weiter nérdlich liegt und somit
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eine kleinere Flache der Winterthurer Wohnquartiere (ESII) betroffen ist. Die
Ubrigen Varianten haben einen ahnlichen Streckenverlauf und verursachen
weniger Larmemissionen als die Varianten 6 und 7, aber mehr als die Vari-
anten 1 und 2. Sie weisen geringfiigige Unterschiede in Bezug auf den Larm
auf: Variante 3 ist besser als 4, diese ist besser als 5 und diese ist besser
als 8 (vgl. Abbildung 37). Die Variante 4 betrifft mehr Wohnquartiere in Wie-
sendangen (ESII), da sie weiter norddstlich verlauft als die Variante 3. Die
Variante 5 verursacht mehr Ldrmemissionen als die Varianten 3 und 4, da
grossere Abschnitte oberirdisch verlaufen. Die Variante 8 tangiert ein gros-
seres Gebiet von Wohnquartiere (ESII) im Bereich des Anschlusses an die
Frauenfelderstrasse.

Erschiitterungen / abgestrahlter Kérperschall

Fur den Umweltbereich Erschitterungen sind die erschitterungsrelevanten
Tatigkeiten wahrend dem Bau relevant. Diese sind heute noch nichtim Detail
bekannt, z.B. Rammsondierungen sowie Vortriebsarten im Tunnelbau
(Sprengvortrieb) sind flr die Erschitterungen entscheidend. Tendenziell
kann davon ausgegangen werden das durch den Tunnelbau eher Erschiit-
terungen entstehen

In der Betriebsphase sind fiir alle Varianten keine Auswirkungen beziiglich
Erschitterungen zu erwarten, da alle Wohnhauser in genligend grosser Ent-
fernung zur neuen Strasse liegen.

Nichtionisierende Strahlung
Durch das Projekt sind keine NIS-Einrichtungen betroffen.
Oberflichengewisser und aquatische Okosysteme

Eingriffe in 6ffentliche Oberflachengewasser und in deren Gewasserraum
sind bei den oberirdischen Varianten im offenen Kulturland notwendig. Eben-
falls sehen einige Varianten den Rickbau des Toggenburger Weihers vor,
ein privates Gewasser (vgl. Abbildung 38).

Eingriffe in Gewasser und ihre Gewasserraume inkl. neue Eindolungen sind
nur mit Ausnahmebewilligungen sowie Ersatzmassnahmen mdglich.

— Varianten 1 und 2: Diese Linienfiihrungen tangieren kein Oberflachenge-
wasser.

— Varianten 3, 4 und 8: Die oberirdische Linienflihrung betrifft bei allen drei
Varianten den Wiesenbach. Fir den Bach misste aufgrund der Strasse
eine neue Eindolung bzw. Durchlass erstellt werden. Im tangierten Ab-
schnitt ist der Wiesenbach 6komorphologisch als kinstlich klassiert und
ist bereits heute stark verbaut. Es handelt sich jedoch um ein Fischge-
wasser. Es kann davon ausgegangen werden, dass die negativen Aus-
wirkungen auf die Okologie des Gewassers gering sind aufgrund der
heute aus 6kologsicher Sicht eher schlechtem Zustandes.

— Variante 5: Die Linienfuihrung dieser Variante verlauft iber grossere Stre-
cken oberirdisch als die oben genannten Varianten. Sie tangiert ebenfalls
den Wiesenbach wie die oben genannten Varianten im ékomorphologisch
als kunstlich klassierten Teil. Zusatzlich betroffen ist der Wiesendanger

Seite 75



Zentrumserschliessung Neuhegi-Gruze / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

Dorfbach. Bei beiden Bachen misste aufgrund der Strasse eine neue
Eindolung bzw. Durchlass erstellt werden. Der Wiesendanger Dorfbach
ist Teil eines kommunalen Landschaftsschutzobjekt samt Ufer und Be-
wachsung. Im Bereich der neuen Eindolung durch die neue Strasse, ist
der Bach jedoch 6komorphologisch als stark beeintrachtigt klassiert und
teilweise bereits eingedolt. Der Wiesendanger Dorfbach ist aus 6kologi-
scher Sicht wertvoller als der Wiesenbach. Es ist daher bei dieser Vari-
ante mit grésseren negativen Auswirkungen auf die Gewasserdkologie zu
rechnen, obwohl die Variante bereits 6komorphologisch beeintrachtigte
Bereiche tangiert.

— Varianten 6 und 7: Das nordliche Portal dieser beiden Varianten tangiert
einen privaten Weiher. Der Toggenburger Weiher misste fur diese Vari-
anten vollstandig entfernt werden. Beim Weiher handelt es sich nicht um
ein 6ffentliches Gewasser. Der Weiher kann daher grundsatzlich entfernt
werden. Der Weiher ist heute dicht mit Schilf bewachsen. Es kann davon
ausgegangen werden, dass er als Lebensraum flir Amphibien und allen-
falls andere Tiere dient. Mit den Fachbehoérden ist zu klaren ob neben
Ersatzmassnahmen auch weitere Ausgleichsmassnahmen gefordert wer-
den. Ebenfalls ist bei diesen beiden Varianten fur das Nordportal ein Ein-
griff in den Riedbach nétig. Der Riedbach verlauft im Bereich des Eingrif-
fes teilweise bereits eingedolt und ist 6komorphologisch nicht klassiert.
Die 6kologischen Auswirkungen sind daher gering.
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Abbildung 38: Uberblick iiber die von den verschiedenen Varianten betroffenen Oberflachenge-
wasser.

Fazit: Aus Sicht Oberflachengewasser sind die Variante 1 und 2 zu bevor-
zugen, da sie keine Gewasser tangieren.

Die groéssten negativen Auswirkungen sind bei den Eingriffen in den Wie-
sendanger Dorfbach zu erwarten. Der Bach weist 6komorphologisch eine
gute Qualitat auf. Die Variante 5 schneidet aufgrund des Eingriffs aus Sicht
Oberflachengewéasser am schlechtesten ab. Die negativen Auswirkungen
aufgrund der Eingriffe (Variante 3, 4, 5 und 8) in den Wiesenbach sind auf-
grund des schlechten Ist-Zustandes des Baches nicht allzu hoch zu bewer-
ten, jedoch wird eine spatere Renaturierung des Baches beeintrachtigt, da
der Bach teilweise eingedolt wird.
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Die Variante 6 und 7 beeintrachtigen kein 6ffentliches Gewéasser, dennoch
ist voraussichtlich Lebensraum von verschiedenen Gewasserarten betrof-
fen. Der Eingriff in den Riedbach bezieht sich voraussichtlich lediglich auf
den eingedolten Teil des Baches und hat daher keine massgebenden, zu-
satzlichen negativen Auswirkungen.

Entwasserung

Fir die Strassenentwéasserung wird in Abhangigkeit der Belastung in erster
Linie das Wasser eine Versickerung angestrebt. In zweiter Prioritat ist eine
Einleitung in ein oberirdisches Gewasser vorzusehen. Erst in dritter Prioritat
wird das Wasser in eine 6ffentliche Mischwasserkanalisation geleitet.

Bei den unterirdischen Varianten ist eine Versickerung vor Ort kaum mdég-
lich. Das Wasser wird daher stets gefasst und entweder in ein Gewasser
oder ins ARA geleitet. Abschnitte mit Iangeren Tunnelvarianten (Variante 1
und 2) schneiden daher aus Sicht Entwasserung eher negativer ab.

Ob die Entwéasserung bei den oberirdischen Varianten tatsachlich versickert
werden kann, kann erst in der weiteren Planung beurteilt werden.

Die Varianten sind aus Sicht Entwasserung, mit Ausnahme der Varianten 1
und 2, flr alle Varianten gleich zu bewerten. Die Varianten 1 und 2 mit lan-
geren unterirdischen Abschnitten schneiden schlechter ab.

Boden

Alle Varianten liegen oberirdisch beim Anschluss an die Ohrbuhlstrasse und
beim Sudportal in einer ausgewahlten Nutzungszone (Bauzone), die sich im
Prifperimeter fir Bodenverschiebungen (PBV) befindet, aufgrund von Emis-
sionen aus Industrie, Gewerbe und Bauwesen. Alle Varianten Uberschnei-
den sich mit dem PVB des Verkehrstragers am Nordportal bzw. am nérdli-
chen Anschluss an die bestehende Frauenfelderstrasse (Abbildung 39). Sind
von einem Projekt Bodenflachen betroffen, die im PBV liegen, missen Bo-
denuntersuchungen durchgefiihrt werden, um die Bodenbelastung zu beur-
teilen und die geeignete Art der Verwertung oder Entsorgung des abgetra-
genen Bodenmaterials zu bestimmen.
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Variante 1

Variante 2
Variante 3
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Variante 5
—— Variante 6
— Variante 7
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Abbildung 39: Veranschaulichung der Uberschneidung der verschiedenen Varianten mit Flachen,
die zum Prufperimeter fir Bodenverschiebungen gehdren.

Verschiedene Varianten tangieren grdossere oder kleinere Flachen mit
Fruchtfolgequalitat, so genannte Fruchtfolgeflachen (FFF), im ndrdlichen
oberirdischen Teil des Projekts (vgl. Tabelle 9 und Abbildung 40). Wenn FFF
durch das Projekt permanent verloren gehen, missen detaillierte Bodenauf-
nahmen durchgefiihrt werden und die Flachen sie an anderer Stelle zu kom-
pensieren.
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Variante 1 2 3 4 5 6 7 8

FFF-Kompen-

i 9’100 9’890 | 13’590 | 7’130 | 15’190 | 5’400 3’010 | 13’260
sation [m?]

Tabelle 9: Vergleich der von den verschiedenen Varianten definitiv beanspruchten
(zu kompensierenden) Fruchtfolgeflachen

Variante 1
——— Variante 2
Variante 3

Variante 4
——— Variante 5

Variante 6

Variante 7

ey

Variante 8

Fruchtfolgeflache

bedingt
X Fruchtfolgeflache
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e
¥
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Abbildung 40: Darstellung der Uberlappung der verschiedenen Varianten mit Fruchtfolgeflachen

Je nach Variante werden unterschiedlich viele Bodenflachen temporar oder
definitiv beansprucht: Je langer der oberirdische Abschnitt ist, desto mehr
Boden wird dabei permanent beansprucht. Genaue Angaben Uiber Bodenku-
baturen, Bodentyp, Bodenqualitat, Schadstoffen und Verwertungs-/Entsor-
gungsmadglichkeiten werden erst in einer spateren Projektphase gemacht.
Daflr sind u. a. Bodenaufnahmen erforderlich.
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— Varianten 1 und 2: Die Strecke verlauft (fast) vollstdndig unterirdisch.
Dadurch wird, ausser im Bereich der Tunnelportale, kaum Boden bean-
sprucht. Das nordliche Tunnelportal befindet sich auf einer FFF.

— Varianten 3, 4, 5 und 8: Diese Strecken verlaufen zwischen dem Nord-
portal und dem Anschluss an die Frauenfelderstrasse lber eine langere
Distanz durch Kulturland. Dadurch werden auch FFF beansprucht. Dabei
wird mehr Bodenflache als bei den Varianten 1 und 2 beansprucht, da die
Linienfiihrung langer oberirdisch verlauft. Ausserdem Uberschneidet sich
diese Linienfiihrung mit einer Familiengartenanlage sidlich der Gloggen-
wiesenstrasse und der Rietwiesenstrasse. Diese Anlage befindet sich
aufgrund des Einsatzes von Abfalldiingern und landwirtschaftlichen Zu-
satzstoffen im Prufperimeter fir Bodenverschiebungen (PBV). Fir Fla-
chen, die im PBV gelegen sind, sind Schadstoffbeprobungen erforderlich.
Im Falle einer Schadstoffbelastung des Bodens muss das Material fach-
gerecht entsorgt oder eine entsprechende Wiederverwertung soll definiert
werden.

— Varianten 6 und 7: Der oberirdische nordliche Teil dieser Linienfliihrungen
verlauft westlicher als die Varianten 3, 4, 5 und 8. Die Linie verlauft zwi-
schen der Serviceanlage SBB Hegmatten und dem Riedbachweg. Dabei
werden kaum landwirtschaftliche Flachen (inkl. FFF) beansprucht. Diese
Strecken Uberlappen sich zudem sudlich des «Gloggenwis» mit einem
Korrosionsschutzobjekt (Metallbriicke), wo bei der Sanierung/Verwitte-
rung von Korrosionsschutzschicht zur Emission von Schadstoffen kommt.
Dariber hinaus verlaufen diese Varianten am Rande einer ausgewahlten
Nutzungszone (Bauzone), in der Schadstoffemissionen aus Industrie/Ge-
werbe/Bau auftreten. Fir Flachen, die im PBV gelegen sind, sind Schad-
stoffbeprobungen erforderlich. Im Falle einer Schadstoffbelastung des
Bodens muss das Material fachgerecht entsorgt werden oder eine ent-
sprechende Wiederverwertung soll definiert werden.

Fazit: Die besten Optionen in Bezug auf den Boden sind die Varianten 1 und
2, da sie weitgehend unterirdisch verlaufen und daher am wenigsten Boden
definitiv beanspruchen. In diesem Fall werden FFF nur im Bereich des Tun-
nelportals Nord tangiert und keine der betroffenen Bodenflachen liegt im
PBV.

Die Varianten 3, 5 und 8 stellen dagegen die gréssten Herausforderungen in
Bezug auf den Boden dar. Dies liegt daran, dass sie grosse Flachen an FFF
tangieren, welche kompensiert werden mussen. Neben den grossen Boden-
flachen die definitiv beansprucht werden und anfallenden Bodenkubaturen,
Uberschneiden sich die Linienflihrungen an mehreren Stellen mit Flachen
des PBV, weshalb Schadstoffbeprobungen notwendig sind. Nach erfolgter
chemischer Analyse des beprobten Materials wird die Verwertbarkeit des
Bodenaushubs anhand der Bodenbelastung und der Bodeneigenschaften
beurteilt. Stark belasteter Bodenaushub darf nicht verwertete werden, son-
dern muss behandelt oder umweltvertraglich entsorgt werden. Die Varian-
ten, 4, 6 und 7, sind weniger problematisch als die Varianten 3, 5 und 8, da
sie zwar auch verschiedene Bereiche des PBV betreffen, aber weniger FFF
beeintrachtigen.
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Altlasten

Im Bereich des Sudportals Uberschneiden sich alle Varianten mit dem sanie-
rungsbedurftigen Altlastenstandort 1.0718 Schiessanlage Ohrbdhl. Es ist mit
Schwermetall belastetem Untergrund und Boden zu rechnen, welcher ent-
sprechend der Belastung entsorgt werden muss. Die verschiedenen Varian-
ten Uberlappen sich zudem mit belasteten Standorten in anderen Teilen der
Strecke (vgl. Abbildung 41). Bei Bauvorhaben auf belasteten Standorten ist
es wichtig, frihzeitig abzuklaren, wie sich das Bauvorhaben auf den belas-
teten Standort auswirkt und welche Massnahmen oder Abklarungen noch
erforderlich sind. Der Aufwand dazu korreliert mit der Grosse de tangierten
Flachen, welche im Kataster belasteter Standorte liegen (vgl. Tabelle 10) Die
Belastung des Untergrundes und die damit verbundene Wiederverwertung
oder Entsorgung muss im Rahmen der weiteren Planung bestimmt werden.
Das Projekt darf eine zukiinftige Sanierung der Altlastenstandorte nicht be-
hindern. Fur die Betriebsphase sind bei allen Varianten keine Auswirkungen

Zu erwarten.
Variante 1 2 3 4 5 6 7 8
Tangierte
KbS-Fli- 4’300 | 9°000 1’500 1’800 1700 | 10°000 | 97900 300
che [m?]

Tabelle 10: Vergleich der von den verschiedenen Varianten beanspruchten belasteten (zu sanie-
renden) Standorte gemass kantonalem Kataster

— Variante 1: Diese Linienfiihrung Uberlappt beim Nordportal mit einem Alt-
lastenstandort D.003 Tagerloh, Chruzstrasse. Es handelt sich um eine
Ablagerungsstelle. Es ist mit Bauschutt (Inertstoff) zu rechnen, welche
entsprechend der Belastung entsorgt werden muss.

— Variante 2: Diese Linienfiihrung tiberlappt beim nérdlichen Portal mit dem
Objekt D.0001, Deponie Rietberg. Es ist mit nichtmineralischen Fremd-
stoffen (z.B. Metalle, Kunststoffe, etc.) zu rechnen. Es wird eine fast dop-
pelt so grosse Flache wie bei Variante 1 betroffen, weshalb ebenfalls mit
deutlich mehr belastetem Aushub zu rechnen ist.

— Varianten 3, 4 und 5: Diese Linienfiihrungen tangieren belasteten Stand-
orte ausschliesslich im Bereich des Sidportals (vgl. oben) und allenfalls
im Bereich der Unterfihrung Riedacker der belastete Standort A04096-
P0094 der SBB.

— Varianten 6 und 7: Die beiden Varianten tangieren entsprechend den Va-
rianten 3 bis 5 den KbS-Standort der SBB bei der Unterfihrung Ried-
acker, wobei bei der Variante 7 die Briickenpfeiler im KbS zu liegen kom-
men. Grossflachig ist zudem ein Eingriff im Industrieareal Hegmatten fir
das Nordportal auf dem KbS Standort D.0020, Deponie Toggenburger AG
vorgesehen. Es ist aufgrund der Dimension des Portals mit grossen Aus-
hubmengen zur rechnen.
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— Variante 1

Variante 2

Variante 3

Variante 4
Variante 5
—— Variante 6
— Variante 7

—— Variante 8

KbS

Belastet, keine
schadlichen oder
lastigen Einwirkungen
ZU erwarten

Belastet,
untersuchungsbeddirftig

Belastet, weder
Uiberwachungs- noch
sanierungsbeduirftig

Belastet,
Uberwachungsbedrftig

Belastet,
sanierungsbeduirftig

in Bearbeitung

Abbildung 41: Darstellung der Uberlappung der verschiedenen Varianten mit belasteten Standorten
gemass kantonalem Kataster (KbS)

Fazit: Alle Varianten tangieren beim Sidportal einen belasteten Standort
und es ist mit entsprechend belastetem Aushub zu rechnen. Die beste Lini-
enflhrung in Bezug auf Altlasten ist die Variante 8, da am wenigsten belas-
tete Standorte betroffen sind bzw. neben dem Sidportal voraussichtlich le-
diglich die Pfeiler der Briicke den KbS Standort der SBB tangiert wird. Eben-
falls wenig Auswirkungen haben die Varianten 3 bis 5, da sie lediglich bei
der Unterflihrung Riedacker einen KbS randlich tangieren.

Mit grésseren Mengen an belastetem Aushub ist bei den Varianten 2, 6 und
7 zu rechnen. Aufgrund der grossen Dimension der Nordportale in einem
KbS werden gréssere Flachen der vorhandenen KbS tangiert.

Beim Bauvorhaben, welche belastete Bereiche eines Standortes betreffen,
muss sichergestellt sein, dass durch das Vorhaben nicht ein Sanierungsbe-
darf entsteht oder die spatere Sanierung eines betroffenen KbS durch das
Bauprojekt nicht wesentlich erschwert wird, oder der Standort, soweit er
durch das Bauvorhaben verandert wird, gleichzeitig saniert wird. Aushub von
belastetem Material muss entsprechend seiner Belastung wiederverwertet
oder entsorgt werden.
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Abfille, umweltgefahrdende Stoffe

Dieser Umweltbereich ist wahrend der Bauphase relevant, da wahrend der
Bauarbeiten verschiedene Arten von Abfallen anfallen werden. Genauere
Angaben kénnen erst im Rahmen eines Bauprojektes verglichen werden.
Umweltgefahrdende Stoffe kénnen in den anfallenden Abfallen vorhanden
sein, wenn dabei Flachen tangiert werden, die im KbS und/oder im PBV auf-
gefuhrt sind (vgl. Abschnitt «Boden» und «Altlasten»). Bestandteil der Mate-
rialbewirtschaftung ist die Erstellung eines Entsorgungskonzeptes mit Anga-
ben zu Menge, Art und Belastung sowie zur Verwertung oder Entsorgung
der anfallenden Abféalle. Wahrend der Betriebsphase entstehen keine Abfalle
durch das Projekt.

Bezlglich Materialanfall wird fiir die Varianten 1 und 2 aufgrund des grdssten
Tunnelausbruches (Lange Tunnel) eine grésser Aushubmenge anfallen, wel-
che entsprechend verwertet werden muss. Bei Variante 4 bis 8 ist mit ahnli-
chen Mengen an Aushub zu rechnen.

Umweltgefahrdende Organismen

Fir den Umweltbereich umweltgefahrdende Organismen ist vor allem die Si-
tuation der Bestande vor Ort entscheidend zur Beurteilung der Varianten. Es
kann daher zum jetzigen Zeitpunkt noch kein definitiver Vergleich der Vari-
anten durchgefihrt werden. Das Aufkommen von invasiven Neophyten ist
vor allem im Bereich von Installationsflachen, Baupisten sowie entlang der
oberirdischen Baustelle zu erwarten. Ebenfalls ist das Risiko einer Ansiede-
lung von Neophyten auf neuen angelegten Flachen sehr hoch.

Es kann daher davon ausgegangen werden, dass vor allem bei den Varian-
ten 5, 6 und 7, welche Uber gréssere Strecken oberirdisch Verlaufen und
grossere Eingriffe in den Boden beinhalten, eine negative Auswirkung auf
diesen Umweltbereich zu erwarten ist. Gleichzeitig wird je nach Lange der
Tunnelbaustelle grossere oder kleinere Installationen fir Aushubzwischen-
lager notwendig sein. Bei allen Varianten kann im nérdlichen Abschnitt zwi-
schen dem Nordportal und dem Anschluss an die Frauenfelderstrasse das
Vorkommen von invasiven Neophyten nicht ausgeschlossen werden. Im In-
dustriegebiet «Hegmatten» treten gemass kantonalem GIS Robinie, Essig-
baum und Goldrute auf. In der Nahe des Bahnhofs Wiesendangen sind im
kantonalen GIS Eintrage flr Kanadischer Goldrute und Schmetterlings-
strauch vorhanden. Auf den landwirtschaftlichen Flachen westlich des Bahn-
hofs Wiesendangen («Eichholz», «Riethof» und «Tagerlen») wurden Henrys
Geissblatt und Drusiges Springkraut kartiert. Im Bereich des Studportals soll
gemass kantonalem GIS Riesenbéarenklau vorkommen.

Da das Projekt Bodenaushub flir den Bau der neuen Strasse vorsieht, ins-
besondere bei den Varianten mit einem Iangeren oberirdischen Abschnitt,
sind Erhebungen vor Ort erforderlich, um die Entsorgung/Verwertung des
Bodenmaterials in Abhangigkeit vom Vorkommen von Neophyten zu bestim-
men.
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Storfallvorsorge / Katastrophenschutz

Die neu gebaute Kantonsstrasse wird voraussichtlich der StVF unterstellt,
da auf Durchgangsstrassen grundsatzlich mit Gefahrenguttransport gerech-
net werden muss. Dazu ist ein Kurzbericht gemass Storfallverordnung inkl.
Definition von Schutzmassnahmen erforderlich. Zudem verlangt Art. 11a der
StFV die Koordination von Raumplanung und Stoérfallvorsorge.

Alle Varianten verlaufen im Grundwasserschutzbereich Au. Keine Variante
tangiert Grundwasserschutzzonen (vgl. Abbildung 42). Fir den Indikator
Grundwasser sind daher bei allen Varianten keine Risiken zu erwarten bzw.
das Risiko liegt im akzeptablen Bereich.

Variante 1

Variante 2
Variante 3
— Variante 4

- Variante 5
— Variante 6
— Variante 7
— Variante 8

Grundwasserschutzzone
S3

Grundwasserschutzzone
S2

Grundwasserschutzzone
S1

Gewasserschutzbereich
Au

Abbildung 42: Grundwasserschutzzonen und -bereiche im Projektperimeter

Fir die anderen beiden Indikatoren, Personenrisiken (vgl. Abbildung 43) und
Oberflachengewasserrisiken, kann eine schwere Schadigung ohne detail-
lierte Beurteilung nicht ausgeschlossen werden. Im Rahmen des Projektes
muss nachgewiesen werden das das Risiko flir Personen und Oberflachen-
gewasser akzeptabel bzw. tragbar ist.
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— Variante 1
— Variante 2

Variante 3
— Variante 4
— Variante 5
— Variante 6
— Variante 7

Variante 8
Bevdlkerung (Einwohner)

1-3 Einwohner pro ha
4-6 Einwohner pro ha
7-15 Einwohner pro ha
I 16-40 Einwohner pro ha
I 41-120 Einwohner pro ha
Bl mehr als 120 Einwohner pro ha

: ol variante 1
171 —— Variante 2
5 Variante 3
——— Vanante 4
— Variante 5
—— Variante 6

—— \ariante 7

— Variante 8

Arbeitsstatten

N 3 1-4 Arbeitsstitten pro ha
2 5-6 Arbeilsslatten pro ha

L

o Fs
o
g

P I I 7-10 Arbeitsstatien pro ha
. ! L Il 11-20 Arbeitsstatten pro ha
o ™= Il mehr als 20 Arbeitsstitien pro ha

Abbildung 43: Wohn- und Arbeitsbevolkerung im Projektperimeter

Mehrere der geplanten Linienflihrungen iberscheiden sich mit bestehenden
Stoérfallanlagen. Die Koordination findet bereits im Rahmen der Raumpla-
nung statt und fir die Baubewilligung werden allfallige spezifische Schutz-
massnahme mit den betroffenen Stérfallbetrieben koordiniert. Beim Nordan-
schluss zur Frauenfelderstrasse Uberlappen sich alle Varianten mit dem
Konsultationsbereich der bestehenden Kantonsstrasse. Es sind daher vor
allem bei der Einfahrt auf die Frauenfelderstrasse Unfallschwerpunkte zu
vermeiden (vgl. Abbildung 44).

Beim Slidportal sind alle Varianten gleich zu beurteilen. Aufgrund der Nahe
zum Siedlungsgebiet kann ein schweres Ausmass bei den Personenrisiken
nicht ausgeschlossen werden. Die Oberflachengewasserrisiken sind in die-
sem Bereich nicht relevant.
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Linienflihrungen

Variante 1
— Variante 2
Variante 3

Variante 4
—— Variante 5

Variante 6

Variante 7

Variante 8
Risikokataster

@ Betrieb
— Nationalstrasse
—— Erdgasleitung
—— Eisenbahnlinie
—— Durchgangsstrasse
|| Nationalstrasse KoBe
|| Erdgasspeicher KoBe
" | Erdgasleitung KoBe
" | Eisenbahnlinie KoBe

Durchgangsstrasse
:l KoBe

| Betriebe KoBe
" | Erdgasspeicher KoBe

Abbildung 44: Storfallanlagen im Projektperimeter. Die Abkiirzung «KoBe» in der Legende steht fur
«Konsultationsbereich»

— Variante 1: Das Nordportal der Variante 1 liegt in mehr als 500 m Distanz
zur nachsten Siedlung. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass
kein Personenrisiko mit schwerem Ausmass mdoglich ist. Da bei dieser
Variante keine Oberflachengewasser betroffen sind, besteht im Falle ei-
nes Stdrfalls kein Risiko hinsichtlich der Oberflachengewéasserrisiken.

Die Variante 1 tangiert beim Nordportal sowie mit der unterirdischen Stre-
cke den Konsultationsbereich der Erdgashochdruckleitung Ohrringen-
Pfaffenmatten (Strecken-Nr. 81, EGO). Missen aufgrund des Projektes
Erdgashochdruckleitungen verschoben werden, sind diese Anpassungen
an der Erdgashochdruckleitung ebenfalls UVB -pflichtig. Eine frihzeitige
Koordination mit dem Erdgasbetreiber ist daher zwingend.

— Variante 2: Das Nordportal der neuen Strasse liegt weniger als 500 m
Entfernung zur Siedlung. Im Falle eines Storfalles kann daher nicht aus-
geschlossen werden, dass ein schweres Ausmass bezlglich Personen
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mdglich ist (vgl. Abbildung 44) und daher zusatzliche Schutzmassnahmen
getroffen werden missen. Da bei dieser Variante keine Oberflachenge-
wasser betroffen sind, besteht im Falle eines Storfalls kein Risiko hin-
sichtlich der Oberflachengewasserrisiken.

Diese Variante Uberschneidet sich mit Ausnahme der Kantonsstrasse
beim nordlichen Anschluss an die Frauenfelderstrasse mit keinen weite-
ren Storfallanlagen.

— Varianten 3 und 4: Der oberirdische Strassenverlauf liegt in einer Distanz
von mehr als 500 m zur Siedlung. Direkt angrenzend and die Strasse sind
die SBB-Anlagen sowie die Fussballplatze der Gemeinde Wiesendangen.
Gemass der Arbeitsstatten Statistik (map.admin.ch) kann bei diesen Va-
rianten davon ausgegangen werden das mehr als 10 Arbeitspersonen in
der direkten Umgebung betroffen sein kénnen. Ebenso kann angenom-
men werden, dass auf den Fussballanlagen Veranstaltungen mit grésse-
ren Personenaufkommen stattfinden. Zudem muss mit einer gleichzeiti-
gen Querung eines Personenzuges gerechnet werden. Es kann daher da-
von ausgegangen werden, dass ein Personenrisiko mit schwerem Aus-
mass moglich ist.

Die Varianten 3 und 4 flihren oberirdisch tGber den Wiesenbach (vgl Ab-
bildung 44). Es besteht daher eine Gefahrdung des Oberflaichengewas-
sers im Falle eines Storfalles. Im Rahmen des Projektes missen entspre-
chend Massnahmen (Entwasserung, Randabschlisse, etc.) getroffen
werden, welche verhindern, dass ein diffuser Eintrag von wassergefahr-
denden Stoffen in den Wiesenbach erfolgt.

Die oberirdischen Linienflihrungen der beiden Varianten Gberlappen sich
im Bereich des nordlichen Anschlusses an die Frauenfelderstrasse mit
dem Konsultationsbereich der Erdgasleitung Ohringen-Pfaffenmatten
(Strecken-Nr. 81, EGO). Mussen aufgrund des Projektes Erdgashoch-
druckleitungen verschoben werden, sind diese Anpassungen an der Erd-
gashochdruckleitung ebenfalls UVB -pflichtig. Eine friihzeitige Koordina-
tion mit dem Erdgasbetreiber ist daher zwingend.

— Variante 5: Bei der Variante 5 kann von denselben Personenrisiken wie
bei den Varianten 3 und 4 ausgegangen werden. Die Variante 5 Uber-
schneidet sich zusatzlich zum Wiesenbach auch mit dem Wiesendanger
Dorfbach. Es ist daher ein héheres Risiko flir Oberflachengewasser bzw.
ein langerer Abschnitt mit Oberflachengewasserrisiken betroffen als in
den beiden anderen Varianten (vgl. Abbildung 44).

Die oberirdischen Linienfliihrungen der beiden Varianten Uberlappen sich
im Bereich des nérdlichen Anschlusses an die Frauenfelderstrasse mit
dem Konsultationsbereich der Erdgasleitung Ohringen-Pfaffenmatten
(Strecken-Nr. 81, EGO). Mussen aufgrund des Projektes Erdgashoch-
druckleitungen verschoben werden, sind diese Anpassungen an der Erd-
gashochdruckleitung ebenfalls UVB -pflichtig. Eine friihzeitige Koordina-
tion mit dem Erdgasbetreibern ist daher zwingend.

— Variante 6, 7 und 8: Diese Linienfihrung liegt direkt an der Grenze zum
Siedlungsgebiet von Winterthur und betrifft daher eine gréssere Wohn-
und Arbeitsbevélkerungsdichte als die vorgangigen Varianten. Es kann

Seite 87



Zentrumserschliessung Neuhegi-Gruze / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

daher davon ausgegangen werden, dass ein Personenrisiko mit schwe-
rem Ausmass mdglich ist. Die Variante 6 betrifft den Riedbach. Es wird
angenommen das der Bach durch die Strasse vollstandig eingedolt wer-
den muss und daher fir Oberflachengewasser keine Risiken bestehen.

Auch diese Varianten Uberlappen sich im Bereich des nérdlichen An-
schlusses an die Frauenfelderstrasse mit dem Konsultationsbereich der
Erdgasleitung Ohringen-Pfaffenmatten (Strecken-Nr. 81, EGO). Zudem
Uberschneiden sie sich mit dem Konsultationsbereich der Vitogaz
Switzerland AG (Storfallbetrieb: Anbieterin von Flissiggas). Im Rahmen
der Plangenehmigung ist hier eine Koordination mit den betroffenen Be-
trieben durchzufiihren.

Fazit: Die neu gebaute Kantonsstrasse wird der StVF unterstellt. Dazu ist
ein Kurzbericht gemass Stoérfallverordnung erforderlich, der die Situation be-
ziglich Personenrisiken, Oberflachengewasserrisiken und Grundwasserrisi-
ken im Detail definiert und allfallige zusatzliche Massnahmen formuliert.

Grundwasserrisiken sind bei allen Varianten nicht relevant, da keine Grund-
wasserschutzzonen betroffen werden.

Aus Sicht der Storfallrisiken ist die Variante 1 zu bevorzugen. Das Risiko
geht lediglich vom Abschnitt beim Sidportal aus, welches fir alle Varianten
dasselbe ist. Beim Nordportal sind die nachsten bewohnten Gebaude genug
weit weg und die restliche Strecke verlauft unterirdisch. Gewasserrisiken
sind nicht relevant.

Alle anderen Varianten liegen sehr nahe der Bahnlinie und queren Gewas-
ser, sodass im Falle eines Storfalls flr diese Indikatoren Risiken bestehen.

Aus Sicht Personenrisiken schneiden die Varianten 6 und 7 am schlechtes-
ten ab. Aus Sicht Oberflachengewasserrisiken die Variante 8.

Alle Varianten tangieren andere Stoérfallbetriebe. Die Variante 2 schneidet
hier am besten ab, da es kaum Problematiken mit anderen Betrieben geben
wird. Die anderen Varianten tangieren die Erdgashochdruckleitung und teil-
weise zusatzlich noch die Vitogaz Switzerland AG.

In der folgenden Tabelle (vgl. Tabelle 11)ist eine Ubersicht, (iber die betroffe-
nen Gebiete fiir den Vergleich von Varianten hinsichtlich der Storfalle dar-
gestellt (vgl. Tabelle 11). Ist das Kastchen griin, besteht fir die jeweilige
Variante kein Eingreifen in dem betreffenden Bereich. Bei gelben Kastchen
ist das Vorhandensein eines betroffenen Objekts erwdhnenswert. Bei roten
Kastchen sind zwei betroffene Objekte zu berlcksichtigen
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Variante 1

Variante 2

Variante 3

Variante 4

Variante 5

Variante 6

Variante 7

Variante 8

Grundwasser

Uberlappung mit Grundwasserschurtbereich Au. Keine Grundwasserschutzzonen im Projektperimeter.

Schutzgebiete

Keine Variante tangiert inventarisierte Schutzgebiete

Nord

erungsdichte

Nord

Nord

Nord

rungsdichte

rungsdichte

Diffuser Diffuser Diffuser Eintrag
Keine Diffuser Diffuser Eintrag von Eintrag von von Diffuser
Kein Oberflécheng Eintrag von  |Eintrag von Schadstoffen |Schadstoffen |Schadstoffen |Eintrag von
Oberflachenge-|Oberflacheng N Schadstoffen |Schadstoffen [in den in den inden Schadstoffen
- N ewasser . . ) .
widsser ewésser betroffen in den in den Wiesenbach |Toggenburger-|Toggenburger- |in den
betroffen sind Wiesenbach |Wiesenbach |und den Weiher und Weiher und Wiesenbach
méglich méglich Langisbach den Riedbach |den Riedbach |moglich
maglich maglich maglich
Keine Wohn- |Verlauf ndher |Keine Waohn- |Keine Wohn- |Keine Wohn- |Verlauf ndher |Verlauf ndher |Keine Wohn-
und an Gebieten |und und und an Gebieten  [an Gebieten und
Arbeitsbevolk |mit einer Arbeitsbevolk |Arbeitsbevélke |Arbeitsbevolke | mit einer mit einer Arbeitsbevolke
Bevdlkerung |erungim héheren erung im rung im rung im héheren Wohn-|héheren Wohn- rung im
Bereich des |Wohn-und |Bereichdes |Bereich des Bereich des |und und Bereich des
Tunnelportals |Arbeitsbevélk|Tunnelportals | Tunnelportals |Tunnelportals |Arbeitsbevélke |Arbeitsbevélke |Tunnelportals

Nord

Risikokataster

Uberlappung
mit dem
Konsultations
bereich der
Erdgasleitung
Ohringen-

Pfaffenmatten

Keine
Storfallanlage
betroffen,
ausser die
Kantonsstras
se (wie bei
allen
Varianten)

Uberlappung
mit dem
Konsultations
bereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten

Uberlappung
mit dem
Konsultationsb
ereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten

Uberlappung
mit dem
Konsultationsb
ereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten

Uberlappung
mit dem
Konsultationsb
ereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten
und der
Vitogaz
Switzerland AG

Uberlappung
mit dem
Konsultationsb
ereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten
und der
Vitogaz
Switzerland AG

Uberlappung
mit dem
Konsultationsb
ereich der
Erdgasleitung
Ohringen-
Pfaffenmatten
und der
Vitogaz
Switzerland AG

Tabelle 11: Ubersicht iiber die betroffenen Gebiete im Variantenvergleich

Wald

Fir permanente Rodungen ist gemass dem WaG eine Rodungsbewilligung
einzuholen, welche mit einer Realersatzpflicht einhergeht. In den heutigen
Planen werden im Sidportal fir alle Varianten bis auf Variante 7 und 8, klei-
nere Flachen Wald permanent tangiert (vgl. Tabelle 12). Die Varianten wer-
den in der weiteren Planung noch optimiert, sodass der Eingriff minimiert
oder verhindert werden kann. Daher wird hier nicht weiter auf das Stidportal
eingegangen. FiUr temporare und permanente Rodungen ist ein Rodungsge-
such notwendig.

Variante 1 2 3 4 5 6 7 8
Rodung | ;770 | 3970 | 40 30 50 60 0 0
[m?]

Tabelle 12: Vergleich der fir die Rodung beanspruchten Waldflache fur die 8 Varianten

Variante 1 und 2 tangieren mit dem Nordportal gréssere Waldflachen, wobei
Variante 2 deutlich mehr Flache verbraucht. Bei den betroffenen Waldern
handelt es sich um in der Region haufig vorkommende Waldmeister Buchen-
walder. Aus 6kologischer Sicht wirkt sich der Eingriff neben dem Flachen-
verlust auch negativ auf die Vernetzung des Waldes auf, weil er teilweise
zerschnitten wird. Die Eingriffe im Eichholz bei der Variante 2 sind aufgrund
der kleinen Flache des Waldes negativer zu beurteilen als bei der Variante
1 (vgl. Tabelle 12).
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— Variante 1
— Variante 2

Variante 3
— Variante 4
— Variante 5
— Variante 6

— Variante 7
Variante 8
Wald

Abbildung 45: Im Projektperimeter beanspruchte Waldflachen

Flora, Fauna, Lebensraume

Keine Variante tangiert inventarisierte Schutzgebiete. Durch die neue ober-
irdische Infrastruktur gehen jedoch Griinraume und damit Lebensraume ver-
loren. Die meisten Varianten tangieren grossere oder auch kleine Flachen
an Lebensraumen, welche gemass NHV als schiitzenswert einzustufen sind
und somit ein Ersatz geleitstet werden muss. Betroffen sind Ufervegetation
sowie ein Reptilieninventar. Im Bereich des Tobelweihers ist zudem mit Am-
phibien zu rechnen (vgl. Tabelle 13 und Abbildung 46). Schiitzenswerte Le-
bensrdume missen im Ist-Zustand beurteilt und bilanziert werden. Zusatz-
lich ist ein entsprechender Ersatz zu leisten. Die gibt eine Ubersicht iber die
tangierte Flache an schiitzenswerten Lebensraumen.
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Tangierte Lebens-
rdume (Reptilien, 0 0 1'400 1’500 | 1’500 1’600 1’000 | 400

Ufer, Hecken) [m?]

Amphibienlebens-

raum und Uferbe- 0 0 0 0 0 12°100 12’100 0
stockung (Privater

Weiher) [m?]

Tabelle 13: Uberblick der zu ersetzenden Lebensraumflachen fiir die verschiedenen Varianten

& _L-i_nienfl'Jhrungen

Variante 1

Variante 2
; Variante 3
—— Variante 4
-~ —— Variante 5
| —— Variante 6
— Variante 7
— Variante 8

Uferbestockung der Fllsse

N 0 % Bestockungsanteil

>0 - 25 % Bestockungsanteil
N >25 - 50 % Bestockungsanteil
N =50 - 75 % Bestockungsanteil
N >75 - 100 % Bestockungsanteil

Hecken und Baume VECTOR25

Obstbaum
¢ Einzelbaum
N Hecke
. Baumreihe, Obstbaumreihe

1 Uberlappung der Varianten 3, 4, 5 und 8 mit
der Uferbestockung des Wiesenbachs.

2 Auswirkungen auf einen Einzelbaume durch
den Verlauf der Varianten 3, 5 und 8.

3 Beeintrachtigung der Baumreihe entlang des
Riedbachweges durch die Varianten 6 und 7.

4 Der Riedbach verlauft im betroffenen Abschnitt
unterirdisch und weist daher keine Ufervege-
tation auf. Die Varianten 6 und 7 haben somit
keinen Einfluss auf das Gewasser.

5 Alle Varianten tangieren die Baumreihe ent-
lang der Ohrbuhlstrasse im Bereich des Sid-
portals.

Abbildung 46: Uferbestockung der Flisse und Hecken und Baume im Projektperimeter (Quelle:
mapgeoadmin)
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— Variante 1: Bei der Variante 1 sind fiir das Nordportal Eingriffe im Wald
bei Tagerle notwendig (vgl. Abschnitt Wald). Im Zuge der Rodung sowie
der Nutzung des vorgesehenen Tunnelportals und den damit verbunde-
nen Licht- und Larmemissionen werden Lebensrdume beeintrachtigt, zer-
stort sowie zerschnitten. Die Vernetzung wird durch das Projekt perma-
nent zerstort. Im Rahmen der Wiederaufforstung werden diese Lebens-
raume wiederhergestellt. Es sind voraussichtlich bei dieser Variante keine
schitzenswerten Lebensraume beeintrachtigt, da lediglich Kulturland be-
troffen ist.

— Variante 2: Die Linienflihrung tangiert den Wald im Gebiet «Eichholz».
Durch die Rodung wird Lebensraum im Gebiet unterhalb des «Riethofs»
zerschnitten. Im Rahmen der Wiederaufforstung werden diese Lebens-
raume wiederhergestellt. Es sind voraussichtlich bei dieser Variante keine
schiutzenswerten Lebensrdume beeintrachtigt, da lediglich Kulturland be-
troffen ist.

— Varianten 3, 4 und 5: Diese Linienfihrungen setzten im Zuge der Verbrei-
terung der bestehenden Unterfliihrung auf der Rietstrasse Eingriffe in
Reptilienhabitate im Bereich der Bahnbdschungen entlang der Gleise vo-
raus. Diese Varianten bedingen zudem bei der oberirdischen Linienfih-
rung Eingriffe in den Wiesenbach und dessen Ufervegetation, wobei
diese Lebensraume permanent beeintrachtigt werden (vgl. Abbildung 46).
Die Verluste an den schutzenswerten Lebensrdumen sind zu bilanzieren
und entsprechend zu ersetzen. Es sind voraussichtlich bei dieser Variante
keine weiteren schitzenswerten Lebensraume beeintrachtigt, da lediglich
Kulturland betroffen ist.

— Variante 6: Die Linienfihrung setzt die Entfernung des Toggenburger-
Weihers und die damit verbundenen Lebensrdume entlang des Ufers und
voraussichtlich Amphibienlebensraum voraus. Zusatzlich wird durch die
Verbreiterung der bestehenden Unterfihrung auf der Rietstrasse in das
Reptilienhabitat entlang der Gleise eingegriffen. Die Ufervegetation des
Riedbaches wird entfernt und Eingriffe in Heckenstrukturen entlang des
Riedbachweges sind geplant.

— Variante 7: Die Linienfiihrung setzt die Entfernung des Toggenburger-
Weihers und die damit verbundenen Lebensraume entlang des Ufers und
voraussichtlich Amphibien voraus. Diese Variante wird als Brlcke Uber
die Bahndammstrasse zwischen der SBB-Serviceanlage Hegmatten und
der SBB- Serviceanlage Wiesendangen gefiihrt. Die Qualitat der Lebens-
raume fir Reptilien unterhalb der Briicke wird durch die grossflachige Be-
schattung stark vermindert.

— Variante 8: Die Linienfihrung setzt Eingriffe in die Ufervegetation des
Wiesenbachs voraus. Zusatzlich wird die Qualitat der Lebensraume fir
Reptilien unterhalb der Briicke durch die grossflachige Beschattung stark
vermindert.

Fazit: Alle Varianten beinhalten Eingriffe in unterschiedliche Lebensraume.
Die Verluste an schitzenswerten Lebensraumen missen bilanziert und ent-
sprechend ersetzt werden (vgl. Tabelle 13). Die Varianten mit den gréssten
Auswirkungen auf Flora, Fauna und Lebensraume sind die Varianten 2, 6
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und 7, wobei bei Variante 2 die Waldrodung und Lebensraumzerschneidung
eine zentrale Rolle spielt. Die Auswirkungen der Variante 6 bestehen im de-
finitiven Verlust von Lebensrdumen durch die Entfernung vom Toggenbur-
ger-Weiher, sowie in der Beeintrachtigung des Reptilieninventars durch die
Ausbreitung der Unterfihrung, Eingriffe in die Ufervegetation des Riedba-
ches und in Heckstrukturen. Variante 7 bedingt wie Variante 6 das Entfernen
des Toggenburger-Weihers. Zudem bewirkt der Briickenbau eine Minderung
der Lebensraumqualitat, wodurch auch das Reptilieninventar beeintrachtigt
wird. Die Varianten 3 und 8 haben die geringsten Folgen fiir diesen Umwelt-
bereich. Sie betreffen vor allem die Ufervegetation und das Reptilieninven-
tar.

Landschaft und Ortsbild (inkl. Lichtimmissionen)

Es sind grundsatzlich keine Landschaftsschutzobjekte vom Projekt betrof-
fen. Besonders stark beeintrachtigt wird das Landschaftsbild von den Vari-
anten mit weitgehender, oberirdischer Linienfihrung durch die Kulturland-
schaft sowie mit Tunnelportalen in der Kulturlandschaft und vorgesehenen
Briickenbauten.

— Variante 1: Die Tunnelportale im Norden, im Gebiet «Tagerle», und im
Suden, im Gebiet des Schiessplatzes, befinden sich in unmittelbarer
Nahe der bestehenden Infrastruktur und beeintrachtigen das Land-
schaftsbild jeweils nur bedingt. Der stdliche Tunnelportal wird zudem
durch den bestehenden Wald verdeckt. Aufgrund der langen unterirdi-
schen Abschnitte ist diese Variante landschaftsschonend.

— Variante 2: Die Tunnelportale im Gebiet stdlich des «Riethofs» in Wald-
nahe und im Sitden, im Gebiet des Schiessplatzes, befinden sich in un-
mittelbarer Nahe der bestehenden Infrastruktur und beeintrachtigten das
Landschaftsbild jeweils nur bedingt. Die Einsicht wird durch den Wald
verdeckt. Aufgrund der langen unterirdischen Abschnitte ist diese Vari-
ante landschaftsschonend.

— Varianten 3, 4, 5 und 8: Diese Linienfihrungen verlaufen durch die intakte
Kulturlandschaft und greifen damit stark ins Landschaftsbild ein. Zusatz-
lich wird das Landschaftsbild durch das Tunnelportal im Gebiet « Amisch-
biel» beeintrachtigt. Sowohl das Portal als auch die Strasse sind gut ein-
sehbar und beeintrachtigen die Erholungslandschaft. Im Gebiet des
Schiessplatzes ist ein weiteres Portal (Tunnelportal Std) vorgesehen,
welches die Landschaft beeintrachtigt, jedoch nahe der bestehenden Inf-
rastruktur liegt und durch den bestehenden Wald teilweise verdeckt wird.
Nach Madglichkeit sollten diese Linienfiihrungen in der Landschaft ver-
deckt werden, z.B. durch Baumalleen, insbesondere im Bereich der Tun-
nelportale.

— Variante 6: Die Linienfuhrung (inkl. Verbreiterung der bestehenden Un-
terfihrung) verlauft entlang der bestehenden Infrastruktur und greift damit
nur bedingt ins Landschaftsbild und die Erholungslandschaft ein. Das
Tunnelportal im Norden liegt im Industriegebiet, nahe der bestehenden
Gebdude und wird daher im Landschaftsbild kaum wahrnehmbar sein.
Das Tunnelportal im Siden liegt nahe der bestehenden Infrastruktur und
die Einsicht wird teilweise durch den bestehenden Wald verdeckt.
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— Variante 7: Die Linienfuhrung verlauft entlang der bestehenden Infrastruk-
tur und greift damit nur bedingt ins Landschaftsbild und die Erholungs-
landschaft ein. Die vorgesehene Briicke Uber die Gleise wird als neues
anthropogenes Element von weit her einsehbar sein und daher das Land-
schaftsbild beeintrachtigen. Das Tunnelportal im Norden liegt im Indust-
riegebiet, nahe der bestehenden Gebdude und wird daher im Land-
schaftsbild kaum wahrnehmbar sein. Im Gebiet des Schiessplatzes ist ein
weiteres Portal (Tunnelportal Stid) vorgesehen, welches die Landschaft
beeintrachtigt, jedoch nahe der bestehenden Infrastruktur liegt und durch
den bestehenden Wald teilweise verdeckt wird.

Fazit: Das Landschaftsbild wird besonders stark von Varianten mit umfang-
reichen oberirdischen Linienfihrungen durch die intakte Kulturlandschaft be-
eintrachtigt. Die Varianten 1 und 2 haben die geringsten Auswirkungen auf
das Landschaftsbild, da sie weitgehend unterirdisch verlaufen. Die Varianten
3, 4, 5 und 8 beeintrachtigen dagegen das Landschaftsbild am starksten. Die
Variante 8 ist noch ungunstiger, da neben der Beeintrachtigung der Kultur-
landschaft durch die oberirdische Linienfiihrung und die Tunnelportale inmit-
ten der Kulturlandschaft auch die geplante Briicke tber die Gleise als neues
anthropogenes Element das Landschaftsbild negativ beeinflussen wird.
Nach Madglichkeit sollten diese Linienfiihrungen in der Landschaft verdeckt
werden, z.B. durch Baumalleen, insbesondere im Bereich der Tunnelportale.

Kulturdenkmaler, archéologische Stétten

Keine Variante tangiert im oberirdischen Teil historische Verkehrswege von
lokaler, regionaler und nationaler Bedeutung (IVS) und es sind keine Denk-
malschutzobjekte vom Projekt betroffen. Keine Variante tangiert im oberirdi-
schen Strassenbereich archdologische Zonen. Im Tunnelbereich tberlappen
sich die Varianten 2, 6 und 7 mit einer archdologischen Zone bei den Fluren
«Hinter dem Schloss» und «Schloss Hegi» (vgl. Abbildung 47). Diese Zonen
werden jedoch nicht beeintrachtigt, da die Tunnelstrecke tiefer als diese ar-
chaologischen Zonen verlauft.
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— Variante 4
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Abbildung 47: Arch&ologische Zonen im Projektperimeter

( || Archologische Zonen
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7.5 Fazit Machbarkeit

Bei allen Varianten ist die Machbarkeit gewahrleistet. Jedoch sind die Risi-
ken und Eingriffe in sensible oder geschitzte Bereiche unterschiedlich
gross. Im Folgenden ist eine schematische Ubersicht der Risiken pro Vari-
ante dargestellt (vgl. Tabelle 14):
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Variante 1

Variante 2

Variante 3

Variante 4

Variante 5

Variante 6

Variante 7

Variante 8

Tabelle 14: Risikobeurteilung Varianten

Diese Beurteilungen sind sowohl in die Kostenschatzung wie auch die Be-
wertung (Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch) eingeflossen.
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8.1

Verkehrliche Wirkungen

Um optimale verkehrliche Wirkungen durch die Linienfiihrungsvarianten der
ZS NHG erzielen zu konnen, wurden unterschiedliche Flankierende Mass-
nahmen (FlaMas) in Erwagung gezogen und die als am zielfiihrendsten be-
trachtet FlaMas im Kapitel 8.1 hergeleitet und erlautert. Zusatzlich wurden
die, durch die ZS NHG entstehende Verlagerungswirkungen (vgl. Kapitel
8.2) auf die Strassen in der Umgebung sowie die damit zusammenhangen-
den Reisezeitveranderungen (vgl. Kapitel 8.3) fiir jede Linienflhrungsvari-
ante ermittelt.

Flankierende Massnahmen

Flankierende Massnahmen haben zum Ziel, einerseits die Wirkungen einer
Massnahme zu verstarken und gleichzeitig negative Auswirkungen zu ver-
ringern. Im Fall der Zentrumserschliessung soll mittels flankierender Mass-
nahmen maoglichst viel Verkehr vom untergeordneten Netz auf die Zentrum-
serschliessung verlagert werden.
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Abbildung 48: Flankierende Massnahme: Linksabbiegeverbot von der Frauenfelderstrasse auf
die Seenerstrasse

Alle untersuchten Projektvarianten schliessen im Norden in der Nahe des
Autobahnanschlusses an und im Stiden im Bereich des Ohrbuhlkreisels. Da-
mit sind die erwarteten verkehrlichen Wirkungen vergleichbar und die flan-
kierenden Massnahmen fir alle Linienfihrungsvarianten (vgl. Kapitel 6.2)
identisch: Das Linksabbiegen von der Frauenfelderstrasse von Norden her-
kommend in die Seenerstrasse wird unterbunden (vgl. Abbildung 48). Mit
dieser Massnahme wird die Zielsetzung, insbesondere durch die damit er-
reichte Lenkung des motorisierten Verkehrs auf die Zentrumserschliessung
bzw. der Entlastung der Frauenfelderstrasse, bestmdoglich verfolgt. Eine zu-
satzliche Unterbindung des Rechtsabbiegers aus der Seenerstrasse in die
Frauenfelderstrasse hingegen wiirde zu Schleichverkehr durch das Quartier
Talacker fiihren. Daher wurde auf diese Massnahme verzichtet. Die Festle-
gung der flankierenden Massnahme erfolgte im Hinblick auf eine bestmaogli-
che Entlastung des umliegenden Strassennetzes durch die Zentrums-
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8.2

erschliessung, ohne neue Gebiete zu belasten. Diesbezlglich wurden meh-
rere Szenarien mit Hilfe des GVM-ZH untersucht. Dabei zeigte sich, dass bei
einem zu starken Eingriff in das bestehende Verkehrssystem durch Abbie-
geverbote bzw. -widerstande Umwegfahrten entstehen, die Strassenab-
schnitte zusatzlich belasten.

Verlagerungswirkungen

Um die Verlagerungswirkungen zu beschreiben, werden fiir alle untersuch-
ten Varianten die Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Querschnitten
ausgewiesen (vgl. Abbildung 49). Die Belastung auf der Zentrumserschlies-
sung bewegt sich je nach Variante zwischen 14'800 und 17'500 Fz/Tag. Wie
bereits im Kapitel 8.1 erwahnt sind die verkehrlichen Wirkungen der Varian-
ten sehr ahnlich. Dies hangt damit zusammen, dass sich die Varianten be-
zlglich ihrer Anschlusspunkte ans untergeordnete Netz kaum unterscheiden
und somit die Unterschiede in Bezug auf Reisezeiten — die massgebend fiir
die Verlagerungswirkung sind — gering sind. Alle Varianten erzielen eine
massgebende Entlastung der Frauenfelderstrasse und auf der Seen-
erstrasse Nord. Auf dem sidlichen Abschnitt der Frauenfelderstrasse filhrt
die Zentrumserschliessung zu einer Verkehrszunahme.

10 g
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1]
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|ecendange
1N/ 4~
\
3 kK
" Y. 8
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{_‘.."{;."Lc- tf -h :'. 8
4 ...
| ;
Obertor 6 III bkl
\ a’ Rater<chen Schnasber.
Winterthur 58 7 2 T
N E
Referenzzustand |Var 1 - A2 Var 2 - A3 Var 3 - U.v.B. Var 4 - U.O.
1 Frauenfelderstrasse Nord 22'200 132000 -9°000( 13’600 & -8'600 | 13'400 = -8'800 | 13'400 = -8'800
2 Frauenfelderstrasse Std 14’500 181000 3’600 18'700 @ 4200 | 18100 | 3600 | 18300 3800
3 Stadlerstrasse 10700 7’500/ -3'200| 8000 & -2'700 | 7600 & -3'7100 | 7’700 @ -3°000
4 Seenerstrasse Nord 20’900 10’300 -10'600( 10’800 @ -710°700 | 10200 | -10°700 | 10’300 ' -10'600
5 Seenerstrasse Sud 17100 18'500 1'400| 17°900 800 18400 @ 1300 | 18400 @ 1'300
6 Sulzerallee 3'700 4100 400| 3'500 -200 4100 400 4'000 300
7 Ohrblhlstrasse 5’000 5'300 300| 5'700 700 5500 500 5'400 400
8 Riimikonerstrasse 4’400 2’900/ -1'500| 3100 & -71°300 | 2900 @ -71'500 | 2900 @ -71'500
9 Zentrumserschliessung 0 17’300 17’300 14’800 = 14’800 | 17’500 = 17500 | 17°'100 = 17°100
10 Wiesendangerstrasse 5’000 7000/  2'000| 6500 1’500 6’900 1’900 6'700 1’700
Referenzzustand|Var 5 - U.n.B. Var 6 - U.W. Var 7 - B.W. Var 8 - B v.B.
1 Frauenfelderstrasse Nord 22'200 13'400 | -8'800 | 13600 -8600 | 13’500 -8700 | 13200 = -9°000
2 Frauenfelderstrasse Sud 14’500 18100 | 3600 | 18600 & 47100 | 18700 4200 | 18500 @ 4'000
3 Stadlerstrasse 10700 7600 @ -3'100 | 7900 @ -2'800 | 8000 @ -2'700 | 7'900 | -2'800
4 Seenerstrasse Nord 20900 10200 ' -10°’700 | 10’500 -10'400 | 10°'800  -70°100 | 10400 = -10°500
5 Seenerstrasse Sud 17'100 18400 | 71300 | 18200 | 177100 | 18100  1°000 | 18200 @ 1°100
6 Sulzerallee 3'700 4’100 400 3'700 0 3'600 -100 3'700 0
7 Ohrbiihlstrasse 5’000 5500 500 5'600 600 5'700 700 5'500 500
8 Riimikonerstrasse 4'400 2'900 | -1500 | 3100 | -71°300 | 3100 | -7'300 3'000 = -1'400
9 Zentrumserschliessung 0 17’500 = 17’500 | 16'000 = 16°000 | 15200 15200 | 16200 = 16°200
10 Wiesendangerstrasse 5’000 6’900 1’900 6’500 1’500 6'500 1’500 6’600 1’600

Abbildung 49: Verkehrsbelastung im Querschnitt DWF (Fz/Tag)
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8.3

Die Abbildung 50 zeigt einen Differenzbelastungsplot am Beispiel der Vari-
ante 1. Daraus ist qualitativ ersichtlich, wo im Netz Verkehrsentlastungen zu
erwarten sind (grtin) und wo mit Mehrbelastungen gerechnet werden muss
(rot).

Abbildung 50: Differenzbelastungsplot Variante 1 [Fz/Tag] (rot = Verkehrszunahme, griin = Ver-
kehrsabnahme

Reisezeitverdnderungen

Die Varianten mit Beriicksichtigung der flankierenden Massnahme flihren zu
Reisezeitveranderungen, die letztendlich fir die in Kapitel 8.2 beschriebe-
nen Verlagerungswirkungen verantwortlich sind. Die Abbildung 51 zeigt die
Reisezeitveranderungen gemass Modell fir ausgewahlte Relationen im be-
lasteten DWV-Netz. Fir den Grossteil der Relationen — insbesondere vom
und zum Autobahnanschluss — sind mit der Zentrumserschliessung redu-
zierte Reisezeiten zu erwarten, was zu einer Verkehrsentlastung des unter-
geordneten Netzes flihrt. In den Reisezeitveranderungen zeigt sich aber
auch der Effekt der flankierenden Massnahme deutlich: Fir Relationen, die
die Zentrumserschliessung nicht nutzen oder ohne flankierende Massnahme
nicht nutzen wirden, bedeutet das Abbiegeverbot von der Frauenfelder-
strasse in die Seenerstrasse eine Reisezeitverlangerung. So beispielsweise
fur die Relation von Seuzach nach Grize Sid oder vom Knoten Stadler-
/Reutlingerstrasse nach Grize Sud.
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Berschil

1 gendandgen
Elsa
Ober earkes
Raterschen Schr
Winterthur
Mattenbach

Von Nach Referenzzustand Var 1 Var 2 Var 3 Var 4
Gruze Sud Seuzach 10min 15s -30s -30s -30s -30s
Seuzach Grize Sud 10min 00s +455 +755 +455 +455
Gruze Sud Stadler-/Reutlingerstr. 6Bmin 455 -30s -30s -30s -30s
Stadler-/Reutlingerstr. Gruze Sud 6Gmin 30s +75s +75s +75s +75s
Thurgauer-/St.Gallerstrasse Autobahnanschluss Tmin 155 -159s -15s -30s -30s
Autobahnanschlusse Thurgauer-/St.Gallerstrasse 7min 15s -30s 155 -30s -30s
Hegi Autobahnanschluss 5Smin 455 -30s 155 -30s -30s
Autobahnanschlusse Heqi amin 30s +455 +79s +60s +60s
Ohrbahlkreisel Autobahnanschluss Tmin 15s -105s -75s -105s -90s
Autobahnanschlusse Ohrbihlkreisel 7min 00s -715s -45s5 -75s -75s
Sulzerallee Wiesendangen Tmin 155 -45s -30s -T5s -19s
Wiesendangen Sulzerallee Tmin 455 Os -30s -90s -90s
Rimikon Oberwinterthur Smin 15s -15s -15s5 -15s -15s
Oberwinterthur Rimikon 6min 00s +/5s +75s +75s +75s
Von Nach Referenzzustand Var 5 Var 6 Var 7 Var 8
Gruze Sud Seuzach 10min 15s -30s -30s -30s -30s
Seuzach Gruze Sud 10min 00s +45s +60s +60s +60s
Grize Sud Stadler-/Reutlingerstr. 6min 45s -30s -30s -30s -30s
Stadler-/Reutlingerstr. Grize Sud 6min 30s +75s +75s +75s +75s
Thurgauer-/St.Gallerstrasse Autobahnanschluss Tmin 15s -30s -15s -15s -16s
Autobahnanschlusse Thurgauer-/St. Gallerstrasse Tmin 15s -30s -30s -15s -15s
Hegi Autobahnanschluss Smin 45s -30s -30s -15s -15s
Autobahnanschlusse Hegi smin 30s +60s +75s +75s +60s
Ohrbihlkreisel Autobahnanschluss 7min 155 -105s -90s -75s -90s
Autobahnanschlusse Ohrbahlkreisel 7min 00s -75s -60s -60s -60s
Sulzerallee Wiesendangen 7min 15s -75s -45s -30s -30s
Wiesendangen Sulzerallee 7min 45s -90s -60s -30s -45s
Ramikon Oberwinterthur Smin 155 -15s -15s -15s -15s
Oberwinterthur Rimikon 6min 00s +75s +75s +75s +75s

Abbildung 51: Reisezeitveranderung infolge der Varianten auf ausgewahlten Relationen im belas-teten

DWV-Netz
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9.1

Grobkostenschitzung

Grundlagen der Grobkostenschétzung

Die Grobkostenschatzung basiert auf den Langenprofilen der Varianten und
beriicksichtigt die Geologie und bautechnischen Risiken. Die zugrundelie-
genden bautechnischen Konzepte und Annahmen bzgl. der Tunnelvarianten
sind in Kapitel 7.1 erlautert. Es werden Einheitspreise fir einzelne Elemente
verwendet. In der Grobkostenschatzung werden folgende Elemente einge-

rechnet (nicht abschliessend):

Abbrucharbeiten

bestehende Unterfiihrung, bestehende Stras-
sen

Offene Strecke

Neubau 2 Spuren offene Strecke, inkl. Ent-
wasserung, SABA, Signalisation, Markierung,
Lichtsignalanlagen

Unterflihrung

Erstellen Unterfihrung inkl. Hilfsbriicke

Tunnel Tagbautunnel

1 Tunnelréhre mit 2 Fahrspuren ohne Pannen-
streifen (Aushub inkl. Sicherung, Verkleidung,
Innenausbau)

Tunnel maschineller
Vortrieb (TBM)

1 Tunnelréhre mit 2 Fahrspuren ohne Pannen-
streifen (Ausbruch inkl. Sicherung, Verklei-
dung, Innenausbau); Ausbriiche fir Nischen,
Notabgange, Ausstellbuchten; Umbauarbeiten
TVM

Tunnel div.

Werkleitungskanal, Fahrbahn, Elektromecha-
nische Ausristung, Wasserpumpwerk, Techni-
sche Zentrale

Aufwertungs- /
Ausgleichsmassnah-
men

Okologische Ersatzmassnahmen, Ausgleichs-
massnahmen, Kompensation Fruchtfolgefla-
chen, Altlastensanierung

Honorar Phase 31-53 30%
Unvorhergesehenes 10%
MwsSt. 8.1%
Landerwerb Landwirtschaftszone

* Nicht berlcksichtigt sind allfallige flankierende Massnahmen zur Ver-

kehrslenkung und -steuerung.

Tabelle 15: Elemente der Grobkostenschatzung
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9.2 Grobkostenschitzung (+/- 40%)

Die Kosten pro Variante werden in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Kosten

Variante 1
A2 Tunnel lang

Variante 2
A3 Tunnel lang

Variante 3
Unterfiihrung, vor Bach

Variante 4
Unterfiihrung, Orbiihl

Variante 5
Unterfiihrung, nach Bach

Variante 6
Unterfiihrung, Weiher

Variante 7
Briicke, Weiher

Variante 8
Briicke, vor Bach

(ab Inbetriebnahme)

Kostenstelle Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF] Kosten [CHF]
Abbrucharbeiten - 55'000 55'000 55'000 63000 46000

offene Strecke / Strassenbau 11'066'000 11'504°000 13'327°000 13'497°000 14'832'000 16°'414'000 12'886'000 11"180'000
Unterfihrung - 2'625'000 2'625'000 2'625'000 2'625'000 -

Briicke - - - - - 15'528'000 15°528'000
Tunnel 337'071°000 320'552'000 241'333°000 242'922°000 210'703'000 256'486'000 258'933'000 240'556'000
Aufwertung-/Ausgleichmassnahmen 541°000 793000 647000 601000 762'000 14677000 1'547'000 690°000
Zwischentotal 348'678'000 332'849'000 257'987°000 259'700°000 228'977'000 277'055'000 288'940'000 267'954'000
Honorar 30 % 104'603°000 99'855°000 77'396°000 77'910°000 68'693'000 83'117°000 86'682'000 80°386'000
Unvorhergesehenes 10 % 34'868'000 33'285°000 25'799°000 25'970°000 22'898'000 27706000 28'894'000 26'795'000
Zwischentotal 488'149'000 465'989'000 361'182°000 363'580°000 320°'568°000 387'878'000 404'516'000 375"135'000
Mwst. 8.1 % 39'540'000 37745000 29'256'000 29'450°000 25'966'000 31°418'000 32'766'000 30°386'000
Landerwerb Wohnzone - - - - - - -
Landerwerb Landwirtschaftszone 175°000 200000 230000 190°000 250000 320'000 250'000 190'000
Gesamtkosten inkl. Mwst. 527'864'000 503'934'000 390'668'000 393'220'000 346'784'000 419'616'000 437'532'000 405'711'000
Gesamtkosten inkl. Mwst. (gerundet) 530'000°000 500'000'000 390'000°000 390°'000°000 350'000'000 420°000'000 440000000 410'000'000
jahrliche Betriebs- und Unterhaltskosten 896'000 807'000 677'000 690°000 614'000 646'000 673'000 686000

Tabelle 16: Grobkosten (+/- 40%)
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93

Vergleich der Kosten mit konventionellem Vortrieb

Bei der Trassierung der einzelnen Varianten wurde die horizontale Linien-
fuhrung so gewahlt, dass der Einsatz einer TVM md&glich ist. Zur Prifung der
Auswirkungen der Wahl des Vortriebskonzept auf die Projektkosten wurde
ein Vergleich mit einem konventionellen Vortrieb durchgefiihrt. Diese wird
nur anhand die Variante 1, A2 Tunnel lang sowie die Variante 4, Unterfiih-
rung, Ohrblhl untersucht.

Bei Ausflihrung eines konventionellen Vortriebs kénnen die Kurvenradien
der Tunnelabschnitte reduziert werden. Dadurch kann die Linienfihrung und
die Tunnelldnge optimiert werden. Die weiteren Rahmenbedingungen
(Grundwasser, Erdwarmesonden, Gewasser, etc.) bleiben dieselben. Nach-
folgend ist die unterschiedliche Linienfihrung der Variante 1 (vgl. Abbildung
52) und Variante 4 (vgl. Abbildung 53) dargestelit.

e

N % vaanis 2 Az T

——L = giiim
4

Abbildung 52: Variante 1 - A2 Tunnel lang (links: Maschineller Vortrieb mdglich; rechts: Maschinel-
ler Vortrieb nicht moglich)
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Abbildung 53: Variante 4 - Unterfiihrung Orbuel (links: Maschineller Vortrieb méglich; rechts: Ma-
schineller Vortrieb nicht moglich)

Bei beiden Varianten kann durch die angepasste Linienfuihrung ca. 12 % der
Tunnelldnge eingespart werden. Nachfolgend ist die Grobkostenschatzung
der angepassten Varianten (Annahme: konventioneller Vortrieb) mit der
Grobkostenschatzung der urspriinglichen Varianten (Annahme: maschinel-
ler Vortrieb) gegentibergestellit.
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o Variante 1 \d-".ariante 4 )

A2 Tunnel lang Unterfiihrung, Orbiihl
Kostenstelle Kosten [CHF] Kosten [CHF]
Abbrucharbeiten - 55'000
offene Strecke / Strassenbau 11'066°000 13'497°000
Unterfliihrung - 2'625'000
Briicke - -
Tunnel 337'071'000 242'922'000
Aufwertung-/Ausgleichmassnahmen 541'000 601'000
Zwischentotal 348'678'000 259'700'000
Honorar 30 % 104'603'000 77'910'000
Unvorhergesehenes 10 % 34'868'000 25'970'000
Zwischentotal 488"149'000 363'580'000
Mwst. 8.1 % 39'540'000 29'450'000
Landerwerb Wohnzone - -
Landerwerb Landwirtschaftszone 175'000 190'000
Gesamtkosten inkl. Mwst. 527'864'000 393'220'000
Gesamtkosten inkl. Mwst. (gerundet) 530'000°000 390'000°000
jahrliche Betriebs- und Unterhaltskosten R O
(ab Inbetriebnahme)
— Variante 1 (kon. Vortrieb) Variante 4 (kon. Vortrieb)

A2 Tunnel lang Unterfiihrung, Ohrbiihl

Kostenstelle Kosten [CHF] Kosten [CHF]
Abbrucharbeiten - 55'000
offene Strecke / Strassenbau 11'066'000 13'497'000
Unterfiihrung - 2'625'000
Briicke - -
Tunnel 344'972'000 2431831'DOO|
Aufwertung-/Ausgleichmassnahmen 541'000 601°000
Zwischentotal 356'579'000 260609000
Honorar 30 % 106'974'000 78183000
Unvorhergesehenes 10 % 35'658'000 26'061°000
Zwischentotal 499211000 364'853'000
Mwst. 8.1 % 40'436'000 29'553'000
Landerwerb Wohnzone - -
Landerwerb Landwirtschaftszone 175’000 190°000
Gesamtkosten inkl. Mwst. 539'822000 394596000
Gesamtkosten inkl. Mwst. (gerundet) 540'000°000 390°000°000
jéhrliche B'etriebs- und Unterhaltskosten T ETET
(ab Inbetriebnahme)

Tabelle 17: Baukosten (+/- 40%)

Die Baukosten flir Tunnel im konventionellen Vortrieb sind glinstiger, da
die Installationskosten bedeutend geringer sind (keine Tunnelvortriebsma-
schine bendtigt). Da der Vortrieb aber langsamer und aufwéandiger ist, wird
dieser Vorteil ab einer bestimmten Tunnellange nicht mehr relevant. Fur
das vorliegende Projekt und mit der aktuellen Detailtiefe sind die Unter-
schiede der Baukosten zwischen einem Vortrieb mit einer Tunnelvortriebs-
maschine und einem konventionellen Vortrieb trotz kiirzerem Tunnel ver-
nachlassigbar (max. 3% bei einer Genauigkeit von +/- 40%).
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10.  Detailbewertung

Zur Bewertung der acht Linienfiihrungsvarianten wurde ein umfassendes
vorhabenspezifisches Ziel- und Indikatorensystem (vgl. Kapitel 10.1) erar-
beitet und gewichtet (vgl. Kapitel 10.2). Fir die Bewertung wurden die Kos-
tenwirksamkeitsanalyse und die Kosten-Nutzen-Analyse (vgl. Kapitel 10.3)
angewendet. Die Ergebnisse werden jeweils pro Indikator, sowie als Ge-
samtergebnis pro Linienflhrungsvariante ausgewiesen, mit abschliessen-
dem Bewertungsfazit (vgl. Kapitel 10.4)

10.1  Ziel- und Indikatorensystem

Die Detailbewertung der technisch und rechtlich machbaren Varianten er-
folgt anhand eines Ziel- und Indikatorensystems. Es basiert auf dem vom
UVEK entwickelten Ziel- und Indikatorensystem «Einheitliche Bewertungs-
methodik Nationalstrassen» (EBeN), welches zur einheitlichen Bewertung
von neuen Verkehrsinfrastrukturen entwickelt wurde. Um auf die speziellen
Herausforderungen in diesem Raum einzugehen, wird das Ziel- und Indika-
torensystem an die Projektbedlrfnisse angepasst (vgl. Abbildung 54).

Nr. |Themenbereich Nr. |Indikator
1.1 |Reisezeiten MIV
1 Direkte Nutzen fur alle il | © otriebskosten MIV
Verkehrsteilneh hoh
erkehrsteilnehmenden erhohen |4 3 | atiraktivitat des éffentiichen Verkehrs
1.4 |Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs
2 Verkehrssicherheit erhéhen 2.1 |Anzahl der Unfalle
s Investitions- und Betriebskosten 3.1 |Investitionskosten (inkl. Landerwerb)
minimieren 3.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten
4.1 |Luftbelastung
4.2 |Treibhausgasemissionen
. Umweltbelastung und 4.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Schutzgebieten
Ressourcenverbrauch minimieren 4.4 Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der
"~ |Naherholungsgebiete
4.5 |Flachenbeanspruchung
Beeintrachtigung von Grundwasser und
4.6 A .
Oberflachengewasser
5.1 |Verkehrslarmbelastung
5.2 |Trennwirkung durch Strassen
5 Siedlungsgebiete aufwerten
5.3 |Potenzial fir Siedlungsentwicklung
5.4 |Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz
6 Wirtschaftsentwicklung férdern 6.1 |Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte

Abbildung 54: Indikatorensystem

Das Ziel- und Indikatorensystem deckt die drei Nachhaltigkeitsdimensionen
ab (Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft). Es besteht aus sogenannten
Oberzielen/Themenbereichen, die mehrere Teilziele bzw. Indikatoren
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10.1.1

umfassen. Im Gegensatz zu den Projektzielen (vgl. Kapitel 2) beschreiben
die Teilziele/Indikatoren nicht konkrete Projektziele, sondern sie adressieren
Ubergeordnete Ziele. Im Indikatorensystem sind diejenigen Teilziele, die ei-
nen direkten Bezug zu den Projektzielen haben, blau hinterlegt.

Im Folgenden werden die einzelnen Indikatoren vorgestellt und beschrieben,
wie sie gemessen werden. Die Details sind den Indikatorenblattern im An-
hang A2 zu enthehmen.

Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erh6hen

1.1 Reisezeiten MIV: Fir die Bewertung der Reisezeiten fiir den MIV (dieser
schliesst den Wirtschaftsverkehr mit ein) werden mit dem Verkehrsmodell
die Reisezeiten differenziert nach Spitzenstunde und durchschnittlichem Ta-
gesverkehr ermittelt. Fir die Spitzenstunde wird die Reisezeit im belasteten
Netz des ASP-Modells verwendet, fir den durchschnittlichen Tagesverkehr
wird die Reisezeit im belasteten Netz des DWV-Modells verwendet. Fir die
Reisezeitberechnung werden Ergebnisse des ASP- und DWV-Modells kom-
biniert. Unter der Annahme, dass wahrend rund eineinhalb Stunden am Mor-
gen und zweieinhalb Stunden am Abend 40 % des taglichen Verkehrsauf-
kommens anfallen, werden die Reisezeiten in der ASP mit 40 % gewichtet
und die Reisezeiten im DWV mit 60 %. Die resultierenden Reisezeiten fir
die einzelnen Varianten werden mit jenen des Referenzzustandes vergli-
chen. Mit dem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1.43 Personen pro
Fahrzeug werden die Fahrzeugstunden (Fz-h) in Personenstunden (P-h)
umgerechnet.

1.2 Betriebskosten MIV: Ziel ist eine Senkung der direkten Kosten fiir den
MIV (Betriebskosten der Fahrzeuge inklusive Wirtschaftsverkehr) und somit
eine Erhéhung des Nutzens fir die MIV-Nutzenden. Dazu werden die Fahr-
leistungen (Fz-km) von Personenwagen und Sachtransportfahrzeugen
(STF) getrennt aus dem Verkehrsmodell (DWV-Zustand) ermittelt. Der Treib-
stoffverbrauch wird gemass HBEFA, Version 4.2.2, berechnet. Die KNA
stitzt sich auf die Kostensatze gemass Norm VSS 41 827. Bei der KWA
werden die fahrleistungsabhangigen Betriebskosten gewichtet.

1.3 Attraktivitat des o6ffentlichen Verkehrs: Mit diesem Indikator werden
die Auswirkungen der Zentrumserschliessung auf den 6ffentlichen Verkehr
(OV) qualitativ bewertet. Die qualitative Bewertung basiert auf Auswirkungen
in Bezug auf die Fahrplanstabilitdt und Stérungsfreiheit des Busangebots,
die sich durch die Variante ergeben kénnen.

1.4 Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs:Mit diesem Indikator wird be-
urteilt, wie sich die Varianten und die damit einhergehenden Strassenbau-
massnahmen auf den Fuss- und Veloverkehr auswirken. Grundsatzlich gel-
ten sowohl der Fuss- als auch der Veloverkehr als flacheneffiziente und res-
sourcenschonende Verkehrsmittel. Zudem férdern sie die Gesundheit. Un-
terschiedliche Faktoren, wie u.a. Anderungen des Fuss- und Velonetzes, des
Temporegimes, der MIV-Verkehrsbelastung, der durchgehenden Wegfiih-
rung sowie auch der Konfliktpotenziale mit MIV und OV kdénnen die Attrakti-
vitat des Fuss- und Veloverkehrs verbessern bzw. verschlechtern. Die qua-
litative Beurteilung der Attraktivitdt des Fuss- und Veloverkehrs (FVV)
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10.1.2

10.1.3

10.1.4

basiert auf den Verkehrsmengen (Veranderung der Verkehrsbelastung), der
vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen und der zugehdérigen flankierenden
Massnahmen.

Verkehrssicherheit erhohen

2.1 Anzahl der Unfille: Ziel ist es, die Unfallzahlen und die damit verbun-
denen Kosten zu reduzieren. Dabei wird unterschieden zwischen Unfallen,
Verletzten und Getoteten. Auf Grundlage der Fahrleistungen aus dem Ver-
kehrsmodell (DWV-Zustand) werden Unfallkosten mithilfe der Unfallkostens-
atze gemass VSS Norm 41 824 (Preisstand 2022) ermittelt. Dabei wird das
vereinfachte Verfahren angewendet. Die betrachteten Streckenabschnitte
werden in die Strassenkategorien «Autobahn», «innerorts» und «ausser-
orts» eingeteilt. Beim vereinfachten Verfahren wird nicht zwischen Strecke
und Knoten unterschieden. Unfalle an Knoten sind in den streckenbezoge-
nen Unfallraten und Kostensatze des vereinfachten Verfahrens mitberick-
sichtigt.

Investitions- und Betriebskosten minimieren

3.1 Investitionskosten (inkl. Landerwerb): Neben dem Absolutbetrag ist
bei der Bewertung die Kapitalisierung der Investitionskosten wichtig. Damit
werden unterschiedliche Lebensdauern und die bei den meisten anderen In-
dikatoren gebrauchliche Betrachtung der jahrlichen Wirkungen beriicksich-
tigt. Entsprechend werden die Investitionskosten mit den Lebensdaueran-
nahmen der einzelnen Bauelemente (nach EBeN) erganzt und daraus die
kapitalisierten jahrlichen Kosten berechnet. In die Berechnung der Lander-
werbskosten fliesst der Wert des Landes (Richtpreis mit Preisbasis 2023)
ein. Allfallige Kaufkosten werden nicht berticksichtigt. Die Landkosten wer-
den in der KNA in jenem Jahr bericksichtigt, in dem mit dem Bau begonnen
wird, d.h. das Land einer anderen Nutzung entzogen wird. Am Ende des
Betrachtungszeitraums wird der Restwert des Landes wiederum in Abzug
gebracht.

3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten: Die Betriebs- und Unterhaltskosten
basieren auf der VSS 41 826 (fur Briicken) und gemass Kostenangaben vom
Kanton (Tunnel, Strasse ausserorts) und wurden auf das Betriebsjahr 2040
hochgerechnet.

Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren

4.1 Luftbelastung: Ausgehend von den Verkehrsbelastungen fiir PW und
Schwerverkehr werden die Luftschadstoffemissionen von NOx und PM10
berechnet. Dazu gelangen die Emissionsfaktoren des Handbuchs fiir Emis-
sionsfaktoren, Version 4.2.2 gemass BAFU zur Anwendung, indem den
Strassenabschnitten Verkehrssituationen zugeordnet werden. Fir die KNA
wird die veranderte Luftbelastung der beiden Schadstoffe mit den Kostenan-
satzen nach VSS 41 828 (Preisstand 2022) monetarisiert. Nicht beriicksich-
tigt werden Emissionen, die durch den Bau entstehen. Fur die KWA werden
die Ergebnisse der beiden Luftschadstoffe entsprechend gewichtet.

4.2 Treibhausgasemissionen: Der Ausstoss von Treibhausgasen fiihrt
weltweit zu einer Klimaveranderung. Ziel ist es, die Treibhausgasemissionen
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zu reduzieren. Mit diesem Indikator wird der CO2-Ausstoss der Fahrzeuge
sowie die Luftbelastung fur Herstellung, Instandhaltung und Rickbau der
Infrastruktur bewertet. Die Ermittlung des Fahrzeugausstosses erfolgt mit-
tels HBEFA. Fir die KNA werden Kostensatze aus VSS Norm 41 828 (Preis-
basis 2022) verwendet.

4.3 Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten: Mit die-
sem Indikator wird die Zu- oder Abnahme der Flache und Qualitat von natr-
lichen sowie geschitzten Lebensrdumen bewertet. Dabei sollen der direkte
Verlust von Lebensrdumen, Schutzgebieten und Wald, die indirekten Aus-
wirkungen auf benachbarte Lebensraume (Stérung, Licht, Larm) sowie die
Zerschneidung von Lebensraumen berlcksichtigt werden. Flora und Fauna
sind auf intakte Lebensraume angewiesen, welche die Voraussetzungen fir
das langfristige Uberleben der verschiedenen Arten in einem Gebiet sichern.
Eine wichtige Voraussetzung dafiir ist, dass der Lebensraum von Flora und
Fauna mdglichst wenig zerschnitten und gekammert ist. Im Mittelpunkt der
Beeintrachtigung natirlicher Lebensrdume durch die jeweiligen Linienfih-
rungsvarianten stehen demzufolge die Habitatsfragmentierung sowie der
Verlust naturlicher Okosysteme, wobei die Art bzw. Qualitat der Lebens-
raume zu berucksichtigen ist.

4.4 Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der Naher-
holungsgebiete: Mit diesem Indikator wird die Beeintrachtigung des Land-
schaftsbildes durch Strassenbaumassnahmen aus Sicht des Menschen be-
urteilt. Einen Einfluss auf die Bewertung haben folgende Faktoren und Ei-
genschaften vom Landschaftsbild: Einmaligkeit, Asthetik, Vielfaltigkeit, kul-
turhistorischer Wert. Der rdumliche Wirkungsperimeter umfasst das Gebiet,
von dem aus die projektierten Strassennetzelemente gesehen werden kon-
nen. Neubauten und -anlagen kdénnen sich je nach Art und Gestaltung des
Objekts sowie je nach Standort in eine Landschaft einfligen, diese aufwerten
oder beeintrachtigen. Der Neubau von Strassen wirkt sich aufgrund der eher
geringen asthetischen Qualitat, der hohen Einsehbarkeit und der Zerschnei-
dungswirkung von Siedlungsrdumen, oftmals negativ auf das Landschafts-
bild aus. Die Beeintrachtigung kann mit gestalterischen Massnahmen zwar
vermindert, aber nicht kompensiert werden.

4.5 Flachenbeanspruchung: Ziel ist es, die Flachenbeanspruchung zu mi-
nimieren. Die permanent beanspruchten Flachen werden separat fir fol-
gende Flachen ermittelt: befestigte Flachen, bestockter Wald, bestockte b-
rige Flachen, fliessendes Gewasser, humusierte Flachen. Fir die KNA wird
die Bodenversiegelung (Flache) mit dem Kostenansatz aus der VSS 41 828
(Preisstand 2022) monetarisiert. Fir die KWA werden die unterschiedlichen
Flachen mittels eines Faktors zwischen 1 bis 5 gewichtet, um so die Rele-
vanz der unterschiedlichen Flachen bezlglich Umweltbelastung zu berick-
sichtigen.

4.6 Beeintrachtigung von Grundwasser und Oberflachengewasser: Mit
diesem Indikator werden die Auswirkungen auf das Grundwasser (Grund-
wasserstrom und Grundwasserschutzzone) und das Risiko der Oberflachen-
gewasserverschmutzung durch geplante Einbauten der Varianten qualitativ
bewertet. Mit verschiedenen baulichen Massnahmen kann die Schwere des
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10.1.5

Eingriffs teilweise kompensiert werden. Es ist jedoch nicht immer méglich,
die Auswirkungen eines solchen Einbaus (Verringerung Durchflussquer-
schnitt, Verlust von Speichervolumen, erhohte Gefahr einer Verunreinigung
des Grundwassers) ganz aufzuheben.

Siedlungsgebiete aufwerten

5.1 Verkehrslarmbelastung: Ziel ist es, die Larmbelastung flir moglichst
viele Anwohnerinnen und Anwohner zu reduzieren. Um die Veranderung zu
messen, werden die Larmimmissionen flr jeden Streckenabschnitt an der
nachstgelegenen Hausfassade berechnet und mit jenen im Referenzzustand
verglichen. Zudem wird mit einer GIS-Analyse die Anzahl der wohnhaften
Personen an der jeweiligen Strecke (Umkreis 30 m) berechnet. Fir die KNA
werden die Immissionsanderungen in Anlehnung an die Methodik der Norm
SN 641 828 und mit den Kostensatzen aus NISTRA 2017 monetarisiert. Da-
bei werden Mietzinsausfalle und Gesundheitskosten berlicksichtigt. Fur die
KWA wird die Veranderung der Larmkosten gewichtet.

5.2 Trennwirkung durch Strassen: Mit diesem Indikator wird beurteilt, wie
sich die Varianten und die damit einhergehenden Strassenbaumassnahmen
auf die Trennwirkung der Strassen und somit auf die Attraktivitat des 6ffent-
lichen Raums und der Aufenthaltsqualitat im Siedlungsgebiet innerorts aus-
wirken. Die Beurteilung der Beeintrachtigung auf die Naherholungsgebiete
erfolgt in einem separaten Indikator. Die Beurteilung der Trennwirkung durch
Strassen basiert auf der Veranderung der MIV-Belastung pro Strassenab-
schnitt innerorts. Dabei wird berucksichtigt, dass bis zu einer Belastung von
3’000 Fz/Tag kaum eine Trennwirkung wahrnehmbar ist, danach die Trenn-
wirkung linear mit der Belastungszunahme steigt und die maximale Trenn-
wirkung bei einer Belastung von 15'000 Fz/T erreicht wird"".

5.3 Potenzial fir Siedlungsentwicklung: Mit diesem Indikator wird das vor-
handene Entwicklungspotenzial basierend auf den stadtischen Planungen
eingeschatzt. Ausschlaggebend ist die Erschliessung, die vorgesehene Nut-
zung sowie die mit der geplanten Infrastruktur zu erwartenden Einschran-
kung des Potenzials. Berlcksichtigt werden die damit einhergehende Ver-
anderungen der Erreichbarkeit sowie der raumlichen Qualitaten.

5.4 Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz: Mit diesem Indikator wird
beurteilt, wie sich die Varianten und die damit einhergehenden Strassenbau-
massnahmen auf die Entlastung des untergeordneten Netzes, mit Fokus auf
der Frauenfelder-, Hegifeld-, Rimiker- und Seenerstrasse (Strecken inner-
orts) auswirken. Die Beurteilung der Entlastung durch die Zentrumser-
schliessung basiert auf der prozentualen Veranderung der MIV-Belastung im
DWV pro Strassenabschnitt innerorts.

11 Diese Annahmen orientieren sich an der «Wegleitung fir Strassenplanung und Strassenbau in
Gebieten mit ibermassiger Luftbelastung» des BUWAL (2002).
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10.1.6 Wirtschaftsentwicklung férdern

10.2

6.1 Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte: Mit diesem Indikator wird
beurteilt, wie sich die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte «Oberwin-
terthur» und «Winterthur Seen» von und zum Autobahnanschluss Oberwin-
terthur mit der Zentrumserschliessung verbessert. Die Beurteilung der Er-
reichbarkeit basiert auf der Distanz und der Reisezeit zwischen den Sied-
lungsschwerpunkten und dem Autobahnanschluss Oberwinterthur. Fir die
Gewichtung von Distanz und Reisezeit werden die Kostensatze der VSS
Norm 41 827 und 41 822a beigezogen. Die Gewichtung je Siedlungsschwer-
punkt stitzt sich auf die jeweilige Anzahl Einwohner und Einwohnerinnen
sowie die jeweilige Anzahl Arbeitsplatze.

Gewichtung

Fir die Bewertung werden die Themenbereiche/Oberziele und Indikato-
ren/Teilziele gewichtet. Die folgende Abbildung 55 zeigt die Teilziele pro
Themenbereich sowie die von der GPL vorgeschlagene Hauptgewichtung:

Hauptgewichtung

Nr. (Themenbereich Nr. (Indikator Oberziel Teilziel Eln?el-
gewicht
1.1 |Reisezeiten MIV 20.00% 6.00%
Direkte Nutzen fir alle 1.2 (Betriebskosten MIV 20.00% 6.00%

1 Verkehrsteilnehmenden erhéhen S0
1.3 |Attraktivitat des offentlichen Verkehrs 30.00% 9.00%
1.4 |Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs 30.00% 9.00%
2 Verkehrssicherheit erhéhen 2.1 |Anzahl der Unfélle 9.0% 100.00% 9.00%
s |nvestitions- und Betriebskosten 3.1 |Investitionskosten (inkl. Landerwerb) 0.0% 0.00% 0.00%

L .0%
minimieren 3.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten 0.00% 0.00%
4.1 (Luftbelastung 10.00% 3.50%
4.2 |Treibhausgasemissionen 10.00% 3.50%

A N . 0 N
. Umweltbelastung und 4.3 [Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten 35.0% 20.00% 7.00%
Ressourcenverbrauch minimieren Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der e @ o
4.4 N 20.00% 7.00%
Naherholungsgebiete
4.5 [Flachenbeanspruchung 20.00% 7.00%
4.6 Beelnt[achtlgungﬂvon Grundwasser und 20.00% 7.00%
Oberflachengewésser

5.1 [Verkehrslarmbelastung 25.00% 5.00%
5.2 |Trennwirkung durch Strassen 25.00% 5.00%

5 Siedlur iete aufwerten 20.0%
5.3 |Potenzial fiir Siedlungsentwicklung 20.00% 4.00%
5.4 |Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz 30.00% 6.00%
6 Wirtschaftsentwicklung fordern 6.1 |Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte 6.0% 100.00% 6.00%

Abbildung 55: Indikatorensystem mit Hauptgewichtung

Die Investitions- und Unterhalts-/Betriebskosten erhalten kein Gewicht, da
sie in der KWA nicht als Nutzenpunkte gewichtet aufsummiert werden, son-
dern auf einer eigenen Achse dargestellt werden (vgl. Kapitel 10.3.1).

Damit die Belastbarkeit bzw. Stabilitat der Ergebnisse Uberprift werden
kann, wird die Hauptgewichtung variiert. Die Bewertung wird jeweils mit einer
starker verkehrsorientierten und umweltorientierten Gewichtung durchge-
fuhrt.
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10.3

10.3.1

Hauptgewichtung Verkehrsorientiert Umweltorientiert
Oberziel Teilziel Enzl; Oberziel Teilziel Elnzely Oberziel Teilziel Erzl;
gewicht gewicht gewicht

20.00% 6.00% 20.00% 12.0% 20.00% 0.0%

20.00% 6.00% 20.00% 12.0% 20.00% 0.0%
30.0% 60.0% 17.0%

30.00% 9.00% 30.00% 18.0% 30.00% 0.0%

30.00% 9.00% 30.00% 18.0% 30.00% 0.0%
9.0% 100.00% 9.00% 9.0% 100.00% 9.0% 5.0% 100.00% 5.0%

0.00% 0.00% 0.00% 0.0% 0.00% 0.0%
0.0% 0.0% 0.0%

0.00% 0.00% 0.00% 0.0% 0.00% 0.0%

10.00% 3.50% 10.00% 1.5% 10.00% 0.0%

10.00% 3.50% 10.00% 1.5% 10.00% 0.0%

20.00% 7.00% 20.00% 3.0% 20.00% 0.0%
35.0% 15.0% 60.0%

20.00% 7.00% 20.00% 3.0% 20.00% 0.0%

20.00% 7.00% 20.00% 3.0% 20.00% 0.0%

20.00% 7.00% 20.00% 3.0% 20.00% 0.0%

25.00% 5.00% 25.00% 2.5% 25.00% 0.0%

25.00% 5.00% 25.00% 2.5% 25.00% 0.0%
20.0% 10.0% 12.0%

20.00% 4.00% 20.00% 2.0% 20.00% 0.0%

30.00% 6.00% 30.00% 3.0% 30.00% 0.0%
6.0% 100.00% 6.00% 6.0% 100.00% 6.0% 6.0% 100.00% 0.0%

Abbildung 56: Hauptgewichtung im Vergleich mit verkehrs- und umweltorientierter Gewichtung

Bewertungsmethodik

Als Bewertungsmethoden werden die Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)
und die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) angewendet, die in den folgenden
Kapiteln vorgestellt werden.

Kostenwirksamkeitsanalyse

Die Bewertung mittels Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) erlaubt den Ein-
bezug aller Indikatoren, ob nun ihre Wirkungen in quantitativer Form mess-
bar oder berechenbar sind oder qualitativ eingeschatzt werden. Dabei wird
wie folgt vorgegangen:

Mengengeriist: In einem ersten Schritt wird das Mengengerist der Varian-
ten ermittelt. Dazu werden fir alle Indikatoren die variantenspezifischen Ver-
anderungen gegenlber dem Referenzzustand gemessen, berechnet oder
geschatzt. Fir die Bewertung der qualitativen Indikatoren werden Work-
shops mit Expertinnen und Experten aus dem Projektteam durchgefihrt. Das
ermittelte Mengengerist ist in den Indikatorenblattern dokumentiert. An-
schliessend werden die Veranderungen der Projektvarianten gegenuber der
Referenzvariante je Indikator bewertet. Dazu gehdéren die folgenden Schritte:

Skalierung: Die Veranderungen des Mengengerists werden innerhalb einer
Skala von -50 bis +50 Nutzenpunkten bewertet. +50 Punkte entsprechen
dem hochsten Zielerreichungsgrad, -50 Punkte einer ebenso starken Ver-
schlechterung gegeniber dem Referenzzustand. Eine grosse Bedeutung
kommt der Skalierung zu. Dabei ist festzulegen, welche Veranderung des
Mengengerists den Maximal- oder Minimalwert von +50 bzw. -50 entspricht.
Hierfiir werden fiir die quantitativen Indikatoren folgende zwei Methoden her-
angezogen:
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a) Methode 1: Sachlogische Herleitung

Bei der sachlogischen Herleitung wird anhand von fachlichen Uberlegungen
pro Indikator beurteilt, welche Verdnderung des Mengengeriists den Maxi-
mal- bzw. Minimalwerten entspricht. Hierbei kann fiir jeden Indikator eine
andere Skalierung zum Zuge kommen. Diese Skalierungsmethode wurde bei
den folgenden quantitativen Indikatoren wie folgt angewendet:

— 1.2 Betriebskosten MIV: Die Herleitung des Bewertungsansatzes der
Betriebskosten orientiert sich an der Entwicklung des Treibstoffver-
brauchs. Dieser ist in den letzten 20 Jahren (zwischen 2000 und 2020)
um 30 % gesunken. Werden die Betriebskosten mittels einer Linienfiih-
rungsvariante um 30 % erhéht und damit der technologische Fortschritt
der letzten 20 Jahre neutralisiert, wird dies mit -50 Punkten bewertet. Dies
ware aus Sicht der Bewertung das schlechteste Ergebnis. Bei einer Ver-
ringerung der Betriebskosten um 30 % wird die Variante mit +50 Punkten
bewertet.

— 4.1 Luftbelastung: Die Herleitung des Bewertungsansatzes der Luftbe-
lastung orientiert sich an der Entwicklung der Emissionswerte (NOx und
PM10). Diese sind in den vergangenen 20 Jahren (zwischen 2000 und
2020) durchschnittlich um 35 % gesunken. Wird die Luftbelastung mittels
einer Linienfuhrungsvariante um 35 % erhéht und damit der technologi-
sche Fortschritt der letzten 20 Jahre neutralisiert, wird dies mit -50 Punk-
ten bewertet.

— 4.2 Treibhausgasemissionen: Die Herleitung des Bewertungsansatzes
der Treibhausgasemissionen orientiert sich an der Entwicklung der CO2-
Emissionswerte. Diese sind in den vergangenen 20 Jahre (zwischen
2000-2020) um 25 % gesunken. Werden die CO2-Emissionen mittels ei-
ner Linienfihrungsvariante um 25 % erh6éht und damit der technologische
Fortschritt der letzten 20 Jahre neutralisiert, wird dies mit -50 Punkten
bewertet.

— 5.2 Trennwirkung durch Strassen: Die Herleitung des Bewertungsan-
satzes der Trennwirkung durch Strassen orientiert sich an zwei Grenz-
werten des DTV: Es wird davon ausgegangen, dass bei einer Verkehrs-
belastung von 3'000 Fz/Tag keine Trennwirkung besteht, da die Que-
rungsmoglichkeiten flir den Fussverkehr praktisch uneingeschrankt vor-
handen sind. Auf der anderen Seite der Skala wird angenommen, dass
Verkehrsbelastungen von 15'000 Fz/Tag einer maximalen Trennwirkung
gleichkommen. Dazwischen wird die Skalierung als linear angenommen.
Fir alle Varianten sowie fir den Referenzzustand wird auf diese Weise
ein Trennwirkungsindex ermittelt. Die Skalierung ist so angesetzt, dass
eine Variante die Maximalpunktezahl 50 erhalt, wenn alle Strecken inner-
orts eine Belastung von unter 3'000 Fz/Tag aufweisen, was einem Trenn-
wirkungsindex von 0 entspricht.
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b) Methode 2: Fiktive Bestvariante

Es ist nicht mdglich, fur alle Indikatoren sinnvolle sachlogische Herleitungen
zu definieren. Fir diese wird ein alternativer Ansatz gewahlt: Anhand der
ortlichen Gegebenheiten wird eine «fiktive Bestvariante» angenommen, wel-
che mit +50 Nutzenpunkten bewertet wird. Auf dieser Grundlage werden die
Bewertungen aller realen Linienflihrungen aus dem Variantenfacher skaliert.
Als fiktive Bestvariante wird eine direkte Verbindung zwischen dem An-
schluss Nord der Variante 1 und dem Anschluss Suid unter Beriicksichtigung
eines Umwegfaktors von 1.3 und einer signalisierten Geschwindigkeit von
80 km/h angenommen. Daraus resultiert eine fiktive Variante mit einer Lange
von 4.25 km. Die quantitativen Indikatoren werden auch fir diese fiktive Va-
riante berechnet und die Wirkungen jeweils mit +/- 50 Punkten bewertet. Die
Bewertung der effektiven Linienfiihrungsvarianten aus dem Variantenfacher
erfolgt proportional zur fiktiven Bestvariante.

Diese Skalierungsmethode wurde bei allen qualitativen Indikatoren sowie
den folgenden quantitativen Indikatoren angewendet und fuhrt zu folgenden
Skalierungen:

— 1.1 Reisezeit: Auf Basis der fiktiven Bestvariante fihren Veranderungen
der Reisezeit von +/-0.3 % zu -/+ 50 Punkten.

— 2.1 Unfalle: Auf Basis der fiktiven Bestvariante filhren Veranderungen
der Unfallkosten von +/- 3.5 % zu -/+ 50 Punkten.

— 4.5 Flachenbeanspruchung: Fiir die Flachenbeanspruchung wird ein al-
ternativer Ansatz gewahlt: Fur jede Flachenkategorie (befestigte Flache,
bestockter Wald, bestockte Ubrige Flachen, Ubrige humusierte Flachen,
Gewasser) wird die jeweils von allen Linienfihrungsvarianten am gross-
ten beanspruchte Flache herangezogen und Uber alle Flachenkategorien
aufsummiert. Basierend auf diesem Flachenverbrauch resultiert eine Be-
wertung von -50 Punkte bei 10.8 ha gewichteter Flache.

— 5.4 Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz: Auf Basis der fiktiven
Bestvariante flihren Veranderungen der Verkehrsbelastung auf dem un-
tergeordneten Netz von +/- 22 % zu -/+50 Punkten.

— 6.1 Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte: Auf Basis der fiktiven
Bestvariante fliihren Veranderungen der Erreichbarkeit von +/-2.0 % zu -
/+ 50 Punkten.

Die monetaren Kosten (Erstellungs- sowie Betriebs- und Unterhaltskosten)
werden in der Kostenwirksamkeitsanalyse nicht in Nutzenpunkte umgerech-
net, sondern explizit als solche auf einer eigenen Achse ausgewiesen (siehe
unten).

Wertgeriist, Gewichtung und Aggregation: Anhand der festgelegten
Skala wird das Mengengerist in ungewichtete Nutzenpunkte umgerechnet
(— Wertgerust). Damit wird die Vergleichbarkeit zwischen den Auswirkun-
gen bezlglich der verschiedenen Indikatoren hergestellt. Die fur die Indika-
toren festgelegten Zielgewichte (vgl. Kapitel 10.1) werden auf das Wertge-
rist angewendet: Die Nutzenpunkte je Indikator werden mit dem jeweiligen
Zielgewicht multipliziert.
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10.3.2
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Abbildung 57: KWA Diagramm (Schema)

In der KWA ergibt sich aus der Summe der gewichteten Nutzenpunkte der
Gesamtnutzwert einer Variante. Der auf diese Weise bilanzierte Nutzen wird
den jahrlichen direkt anfallenden Kosten gegentibergestellt (Annuitaten der
Investitionskosten und der Betriebs- und Unterhaltskosten). Das KWA-Dia-
gramm aller Varianten zeigt anschaulich das bilanzierte Nutzenniveau in Ab-
hangigkeit zu den direkt anfallenden jahrlichen Kosten. Anhand der Steigung
im KWA-Diagramm wird aufgezeigt, in welchem Verhaltnis der erzielte Nut-
zen und die jahrlich anfallenden Kosten zueinanderstehen. Je grésser die
Steigung, umso grosser ist der Nutzen pro eingesetzten Franken.

Kosten-Nutzen-Analyse

Alle Teilwirkungen, welche sich in monetaren Gréssen messen bzw. umrech-
nen lassen, werden in einer Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) erfasst. Dabei
werden diejenigen Projektwirkungen monetarisiert, fir welche Kostenan-
satze bekannt sind (z.B. Franken je emittierter Tonne CO3). Die Kostensatze
dafir werden der Norm SN 641 822a (Stand 2022) bzw. SN 641 823 (Stand
2022) entnommen. Die so ermittelten volkswirtschaftlichen Kostenverande-
rungen (Nutzen) und die anfallenden direkten Kosten (Investitions-, Be-
triebs- und Unterhaltskosten) werden einander gegenulibergestellt. Bei einem
Verhaltnis von = 1 resultiert ein volkswirtschaftlicher Gesamtnutzen, Projekte
mit einem Verhaltnis < 1 sind volkswirtschaftlich nicht zweckmassig.

Folgende Indikatoren sind monetarisierbar und sind entsprechend in der
KNA bericksichtigt:

— 1.1 Reisezeiten MIV
— 1.2 Betriebskosten MIV
— 2.1 Anzahl der Unfalle
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10.4

10.4.1

— 3.1 Investitionskosten (inkl. Landerwerb)
— 3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten

— 4.1 Luftbelastung

— 4.5 Treibhausgasemissionen

— 5.1 Flachenbeanspruchung

— 5.4 Verkehrslarmbelastung

Die KNA liefert eine weitere Entscheidungsgrundlage, die zusammen mit
dem Ergebnis der KWA vor dem Hintergrund der Starken und Schwéchen
der jeweiligen Methoden interpretiert wird.

Bewertungsergebnisse

Basierend auf den in Kapitel 10.1 definierten Indikatoren, der im Kapitel 10.2
erlauterten Gewichtung sowie der Bewertungskriterien im Kapitel 10.3 wurde
eine KWA und eine KNA durchgefiihrt, mit den folgenden Resultaten.

Detailergebnisse KWA

1.1 Reisezeit MIV: Die Wirkungen der Linienfihrungsvarianten auf die Rei-
sezeiten bzw. die Personenstunden (P-h/Jahr) sind gering. Entsprechend
wurde die Skalierung so gewahlt, dass eine Veranderung von +0.3% zur Be-
notung mit der Minimalpunktzahl von -50 fihrt. Allgemein ist eine Zunahme
der Reisezeiten gegeniiber dem Referenzzustand festzustellen. Diese ergibt
sich aus den Umwegfahrten, zu denen die flankierende Massnahme flihrt
(vgl. Kapitel 8.1). Mit 16.545 Mio. P-h/Jahr nimmt die Linienfihrungsvariante
6 im Vergleich zum Referenzzustand von 16.514 Mio. am meisten (+0.19 %)
und die Variante 1 mit 16.520 Mio. P-h/Jahr am wenigsten (+0.04 %) an
Reisezeit zu. Die Bewertungsresultate befinden sich damit zwischen -27
Punkten (Linienfiihrungsvariante 6) und -6 Punkten (Linienflihrungsvariante

1).

1.2 Betriebskosten MIV: Die Wirkungen der Linienfiihrungsvarianten auf die
Betriebskosten sind bei allen Varianten vergleichbar. Die Anderungen ge-
genuber dem Referenzzustand sind gering. Die grosste Zunahme der Kos-
ten durch die jahrliche Fahrleistung mit 2.36 Mio. CHF/Jahr weist die Vari-
ante 1 auf. Die geringste Veranderung ergibt sich mit 2.12 Mio. CHF/Jahr bei
Variante 2. Alle Linienfiihrungen erhalten einen Nutzwert von -2 Punkten.
Die Zunahme der Fahrleitung im Vergleich zum Referenzzustand ist der flan-
kierenden Massnahme (vgl. Kapitel 8.1) geschuldet.

1.3 Attraktivitit des offentlichen Verkehrs: Alle Varianten wirken sich
gleichermassen positiv auf die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs aus
und werden mit +25 Punkten bewertet. Aufgrund der Reduktion der MIV-
Belastung auf der Frauenfelderstrasse, insbesondere in Spitzenstunden,
kénnen die Rahmenbedingungen fur den o6ffentlichen Verkehr damit opti-
miert und dadurch ein zuverlassiges und stérungsfreies Busangebot gewahr-
leistet werden. Zusatzlich wird ein Reisezeitgewinn flr den Bus erzielt, auf-
grund der im aktuellen Busfahrplan beriicksichtigten und zukinftig hinfalli-
gen verlangsamenden Gegebenheiten (Zeitverlust infolge Stérungen) auf

Seite 116



Zentrumserschliessung Neuhegi-Gruze / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

der Frauenfelderstrasse. Dies erfolgt unter der Annahme, dass die OV-Prio-
risierung an den Anschlussknoten gewahrleistet ist.

1.4 Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs: Alle Linienfihrungsvarian-
ten wirken sich negativ auf die Fuss- und Velowege aus, trotz der MIV-Re-
duktion und der einhergehenden Attraktivierung der Fuss- und Velowege auf
der Frauenfelderstrasse. Grund daflir sind neue Querungsstellen sowie bei
den Varianten 6 und 7 zusatzliches MIV-Aufkommen entlang der Linienflh-
rung in Richtung des Toggenburger-Weihers. Die Linienfihrungsvarianten 1,
3, 4, 5 und 8 werden mit -4 Punkten, die Linienfihrungsvariante 2 mit -8
Punkten und die Linienfihrungsvarianten 5 und 6 mit -21 Punkten deutlich
schlechter bewertet.

2.1 Anzahl der Unfalle: Die Fahrleistung (Fzkm) nimmt in der Summe bei
allen Linienflihrungsvarianten gegeniber dem Referenzzustand zu, verla-
gert sich aber gleichzeitig von Strassen innerorts auf Strassen ausserorts
und auf die Autobahn. Strassen ausserorts und Autobahnen sind in Bezug
auf Sicherheit besser zu beurteilen. Die Monetarisierungsansatze sind fir
Strecken innerorts nahezu doppelt so hoch wie flir Strecken ausserorts und
10-fach so hoch wie auf Autobahnstrecken. Dadurch ergeben sich bei allen
Linienflhrungsvarianten positive Wirkungen. Die Linienfihrungsvarianten 2
und 6 schneiden mit +7 Nutzenpunkten vergleichsweise am schlechtesten
und die Linienflihrungsvarianten 1, 3, 5 mit +12 Punkten am besten ab. Da-
zwischen kommt die Linienfihrungsvariante 8 mit +10 Punkten zu liegen.

3.1 Investitionskosten (inkl. Landerwerb): Unterschiede bei der Investiti-
onshdhe kommen hauptsachlich durch die Kosten flir die Tunnelabschnitte
zustande. Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass je langer die Tun-
nelabschnitte sind, umso héher fallen die Investitionskosten aus. Bei den
Varianten 6 und 7 sind die Laufmeterkosten flir den Tunnelbau aufgrund der
héheren bautechnischen Anforderungen (bauen im Grundwasser) héher als
bei den UGbrigen Varianten. Zusatzliche Kosten fiir die offenen Strecken, all-
fallige Briicken oder Aufwertungs- und Ausgleichsmassnahmen fallen, in Be-
zug auf die Tunnelkosten, gering aus.

3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten: Bei den Linienflihrungsvarianten zei-
gen sich deutliche Unterschiede bei den Betriebs- und Unterhaltskosten, ins-
besondere aufgrund des unterschiedlichen Tunnelanteils. Die Komplett-Tun-
nel-Linienfihrungsvarianten 1 kostet im Betrieb und Unterhalt, mit 896'400
CHF/a im Vergleich zu den nur teilweise als Tunnel gefuhrten Variante bzw.
der im Betrieb und Unterhalt giinstigste Variante 5 mit 614'300 CHF/a deut-
lich weniger.

4.1 Luftbelastung: Die Luftschadstoff-Emissionen nehmen grésstenteils li-
near zur Fahrleistung zu, die bei allen Varianten gegeniiber dem Referenz-
zustand minimal zunimmt. In Bezug auf die Gesundheitsschaden wird eine
Verlagerung des Verkehrs von bebautem in unbebautes Gebiet positiv be-
wertet. Die Unterschiede zwischen den Varianten sind marginal. Die Linien-
fihrungsvarianten 1 und 2, die auf der ganzen Lange einen Tunnel vorse-
hen, werden -1 Punkt und alle anderen Varianten mit -2 Punkten bewertet.
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4.2 Treibhausgasemissionen: Die Treibhausgasemissionen korrelieren mit
den Fahrleistungen. Die Fahrleistungen aller Linienfilhrungsvarianten neh-
men im Vergleich zum Referenzzustand nur minimal zu. Entsprechend re-
sultiert bei allen Linienfihrungsvarianten nur eine minimale Zunahme an
Treibhausgasemissionen und eine Bewertung mit -2 Punkten.

4.3 Beeintrachtigung von Lebensraumen: Alle Varianten wirken sich ne-
gativ auf die Lebensraume durch Eingriffe in Lebensrdume, Ufervegetatio-
nen, den Wald und/oder das Reptilienhabitat entlang der SBB-Gleise aus.
Es wird jedoch durch keine der Linienfilhrungsvarianten Naturschutzgebiet
oder schutzwirdiger Lebensraum tangiert. Besonders einschneidend sind
die Eingriffe bei den Linienfihrungsvarianten 6 und 7, die den Toggenbur-
ger-Weiher tangieren und bei der Linienfihrungsvariante 2 durch die damit
verbundenen Waldrodung. Diese Linienfiihrungsvarianten werden mit -25
Nutzenpunkte am schlechtesten bewertet. Am besten schneiden die Varian-
ten 3 und 8 mit je -13 Punkten ab.

4.4 Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der Naher-
holungsgebiete: Alle Varianten wirken sich negativ auf das Landschaftsbild
aus. Besonders stark beeintrachtigt wird das Landschaftsbild durch die Lini-
enflhrungsvarianten 3 bis 8 mit oberirdischen Linienfihrungen durch die
Kulturlandschaft sowie durch Tunnelportale und Briickenbauten in der Kul-
turlandschaft. Die mit -50 Nutzenpunkten bewertete Linienfiihrungsvariante
8 wird durch den Briickenbau mit teilweise oberirdischer Linienfliihrung am
schlechtesten bewertet. Am besten schneiden die langen Tunnelvarianten 1
mit -13 Punkten und 2 mit -17 Punkten ab.

4.5 Flachenbeanspruchung: Alle Varianten fiilhren zu einem zusatzlichen
Flachenverbrauch. Der geringere Flachenverbrauch der Varianten 1 und 2
(-25 bzw. -31 Punkte) durch die fast komplett unterirdische Linienfiihrung
wird kompensiert durch Béschungen bei den Tunnelportalen; dadurch ist der
Flachenverbrauch dieser Varianten vergleichbar mit den teilweise oberirdi-
schen Linienfiihrungsvarianten (-23 bis -39 Punkte). Die Flachenbeanspru-
chung der Varianten 6 und 7 hingegen ist vergleichsweise gross (-39 bzw.
34 Punkte).

4.6: Beeintrachtigung von Grund- und Oberflaichengewasser: Voraus-
sichtlich fihren ausschliesslich die Linienfuhrungsvarianten 4 und 5 zu kei-
ner Interaktion mit dem Grundwasser (GW), bedingen jedoch Eingriffe im
naturnahen Gewasserraum (-8 bzw. -17 Punkte). Die Linienfiihrungsvarian-
ten 6 und 7 hingegen befinden sich im GW-Bereich (blau) (beide — 46
Punkte) und die Linienfihrungsvarianten 1, 2, 3 und 8 befinden im GW-
Randbereich (braun) bzw. erfordern eine GW-Ausnahmebewilligung (-25 bis
-33 Punkte). Zusatzlich werden bei den Varianten 3 bis 8 naturnaher Gewas-
serraum beeintrachtigt oder es missen sogar Oberflachengewasser aufge-
hoben werden. Letzteres betrifft den Wiesenbach oder den Toggenburger-
Weiher.

5.1 Verkehrslarmbelastung: Die Larmbelastung korreliert stark mit der Ver-
kehrsbelastung auf der jeweiligen Strasse. Die Larmimmission nimmt somit
bei jeder Variante entlang der Frauenfelder-, Stadler-, Rimiker- und He-
gifeldstrasse ab und entlang der Seener-, Industrie-, Ohrbuhl- und
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10.4.2

Wiesendangerstrasse zu. Die Larmimmission nimmt in der Summe Uber den
gesamten Perimeter ab und somit auch die larmverursachten Kosten. Am
schlechtesten schneidet die Linienfihrungsvariante 6 mit +29 Punkten ab,
dicht gefolgt von der Variante 4 mit +30 Punkten. Am besten schneidet die
lange Tunnelvariante 1 mit +39 Punkten ab.

5.2 Trennwirkung durch Strassen: Die Linienflihrungsvarianten unter-
scheiden sich beziiglich ihrer Wirkung auf die Trennwirkung im Siedlungs-
gebiet innerorts nur minimal. Bei jeder Variante wird die Trennwirkung der
Frauenfelder- und der Stadlerstrasse verringert. Die Belastung fallt jedoch
nicht unter den Grenzwert von 3'000 Fahrzeug pro Tag, was einer nicht mehr
wahrnehmbaren Trennwirkung entsprechen wirde. Unterschiede zwischen
den Varianten in Bezug auf die Zerschneidung des Naherholungsgebiets
werden mit dem Indikator «Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbil-
des und der Naherho-lungsgebiete» bewertet. Entsprechend wurden alle Li-
nienfihrungsvarianten mit +17 bis +18 Punkten bewertet.

5.3 Potenzial fur Siedlungsentwicklung: Bei allen Varianten findet durch
den vorgesehenen Anschluss im Slden eine Einschrankung des Entwick-
lungspotenzials im Bereich des Schiessplatzes statt bzw. die vorgesehene
Arbeitsplatzreserveflache wird zerschnitten. Alle Linienfihrungsvarianten
wurden entsprechend mit -8 Punkten bewertet. Die Auswirkungen auf die
Reserveflache durch die ZS NHG wurden jedoch nicht umfassend unter-
sucht.

5.4 Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz: Die Linienfihrungsvarian-
ten unterscheiden sich in ihrer Entlastungswirkung auf das untergeordnete
Netz nur sehr minim. Entlastet werden insbesondere die Frauenfelder-, die
Rimikerstrasse und der noérdliche Teil der Seenerstrasse. Die Bewertungs-
spanne der Linienfihrungsvarianten liegt zwischen +38 und +45 Punkten.
Am besten werden die Varianten 3 und 5 bewertet, am schlechtesten die
Variante 6.

6.1 Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte: Die Erreichbarkeit der
Siedlungsschwerpunkte wird bei jeder Variante gesteigert. Die Linienfiih-
rungsvariante 1 steigert diese am meisten (+43 Punkte), da sie die direkteste
und schnellste Verbindung zwischen Autobahnanschluss und den Sied-
lungsschwerpunkten bildet. Kurvige Strecken wie die Linienflhrungsvariante
2 und 7 hingegen steigern die Erreichbarkeit etwas weniger stark (+25 bzw.
+27 Punkte), da sie weniger direkt sind und die Geschwindigkeit in den Kur-
ven oft gesenkt werden muss. Die Bewertungsspanne liegt zwischen +25 bis
+40 Punkten

Gesamtergebnis KWA

Die Bewertung wurde mit der Hauptgewichtung sowie der verkehrs- und um-
weltorientierten Gewichtung durchgefiihrt. Die Abbildung 58 zeigt das Ergeb-
nis mit der Hauptgewichtung. Fur jede Variante wird dargestellt, welche Nut-
zenbeitrage welcher Indikator beisteuert. Gut ersichtlich ist, welche Nutzen-
beitrdge positiv oder negativ sind. Auffallend dabei ist, dass die Unter-
schiede zwischen den Varianten mehrheitlich bei den negativen
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Nutzenbeitragen liegen und in Bezug auf die positiven Nutzen die Linienfiih-
rungsvarianten sich sehr ahnlich sind — mit Ausnahme der Erreichbarkeit.
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Abbildung 58: Ergebnis KWA mit Nutzenbeitrdgen (Hauptgewichtung)

Die gréssten positiven Nutzenbeitrage entstehen durch:

— die Verbesserung der Attraktivitat des OV

— die Verkehrsentlastung des untergeordneten Netzes

— die Verbesserung der Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte

Die grossten negativen Nutzenbeitrage entstehen durch:

— die Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der Naherho-
lungsgebiete

— die Beeintrachtigung von Grundwasser und Oberflachengewassern
— die Flachenbeanspruchung
— die Beeintrachtigung von Lebensraumen

— die Verringerung der Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs (bei den
Varianten 6 und 7)

Werden die Gesamtnutzen pro Variante den jahrlichen Kosten gegeniiber-
gestellt, so ergeben sich die Kostenwirksamkeits-Diagramme Abbildung 59
fur die Hauptgewichtung, in Abbildung 60 fur die verkehrsorientierte Ge-
wichtung und in Abbildung 61 fir die umweltorientierte Gewichtung.
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Abbildung 59: Kosten-Wirksamkeits-Diagramm (Hauptgewichtung)

Mit der Hauptgewichtung weist die Variante 4 mit 0.33 das hdchste Wirk-
samkeitskostenverhaltnis auf. Variante 1 erzielt zwar mit 4.18 gegenliber
2.74 einen deutlich héheren Nutzwert als Variante 4, aufgrund der etwa dop-
pelt so hohen Kosten ist das Wirksamkeitskostenverhaltnis mit 0.26 jedoch
niedriger. Die Varianten 6 und 7 fallen mit einer deutlich tieferen und sogar
negativen Kostenwirksamkeit (-0.34 bzw. -0.31) ab. Auch Variante 2 weist
ein knapp negatives Wirksamkeitskostenverhaltnis auf.
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Abbildung 60: Kosten-Wirksamkeits-Diagramm (verkehrsorientiert)

Bei der verkehrsorientierten Gewichtung weist die Variante 4 nach wie vor
die beste Kostenwirksamkeit auf, das Wirksamkeitskostenverhéaltnis hat sich
gegenuber der Hauptgewichtung auf 0.40 erhdht. Variante 2 weist nun eben-
falls ein positives Wirksamkeitskostenverhaltnis auf. Variante 1 erzielt nach
wie vor den grdssten Nutzen, wegen der hohen Kosten rangiert sie aber an
vierter Stelle in Bezug auf die Kostenwirksamkeit. Es Iasst sich feststellen,
dass sich die Nutzwerte der Varianten gegenuber der Hauptgewichtung
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hoher ausfallen, was sich in grosseren Wirksamkeitskostenverhaltnissen
niederschlagt. Die Nutzen erhéhen sich jedoch nicht wegen starker gewich-
teter verkehrlicher Aspekte, sondern weil die negativen Umweltauswirkun-
gen vergleichsweise weniger stark gewichtet werden.
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Abbildung 61: Kosten-Wirksamkeits-Diagramm (umweltorientiert)

Bei der umweltorientierten Gewichtung weisen alle Varianten negative Nutz-
werte und damit negative Wirksamkeitskostenverhaltnisse auf. Variante 1
wird dank der vergleichsweise geringen Umweltauswirkungen am besten be-
wertet.

Abbildung 62 zeigt die Bandbreite des Wirksamkeitskostenverhaltnisses pro
Variante unter Berlcksichtigung der verschiedenen Gewichtungen. Der
orange Punkt zeigt das Wirksamkeitskostenverhaltnis fir die Hauptgewich-
tung. Der obere Rand des grauen Balkens zeigt das beste Wirksamkeitskos-
tenverhaltnis aus den Sensitivitaten. Hierfir werden die Kosten reduziert
(unter der Annahme, dass die Kostenschatzung innerhalb der Kostengenau-
igkeit zu hoch ausfallt) und der glinstigste Gewichtungsfall angenommen.
Der untere Rand des grauen Balkens zeigt das schlechteste Wirksamkeits-
kostenverhéltnis aus den Sensitivitaten. Hierfur werden die Kosten erhoht
(unter der Annahme, dass die Kostenschatzung innerhalb der Kostengenau-
igkeit zu tief ausfallt) und der unglnstigste Gewichtungsfall angenommen.

Die Darstellung zeigt, dass gewisse Varianten in ihrer Bewertung robuster
sind als andere. So weist die in der Hauptgewichtung am besten bewertete
Variante 4 eine deutlich grossere Bandbreite auf als die Variante 1. Wahrend
die Variante 4 je nach Gewichtung und Kosten ein deutlich negatives Wirk-
samkeitskostenverhaltnis aufweisen kann (-0.40), ist das WKV der Variante
1 auch im schlechtesten Fall nur -0.14. Bei den Varianten 6 und 7 bildet die
Bewertung gemass Hauptgewichtung sozusagen den bestmdglichen Fall ab.
Die Bewertung kénnte auch deutlich schlechter aussehen.
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10.4.3

1.20 —_—
Var4
1.00
Var5
0.80 Var3
Vari T Bestes Wirksamkeitskosten-
7 verhiltnis (WKV)
0.60 Var8 PR
aus den Sensitivititen
0.40
0.20 Var2 B
| « WKV gemiss Hauptgewichtung
0.00 — 2 und Kostenschitzung
-0.20 Var?
Varé | Schlechtestes Wirksamkeits-
-0.40 — kostenverhiltnis (WKV) aus

den Sensitivitaten

Abbildung 62: Bandbreiten der Wirksamkeitskostenverhaltnisse

Ergebnisse KNA

In der KNA wurden die Indikatoren gemass 10.3.2 berticksichtigt. Im Gegen-
satz zur KWA werden die Indikatoren nicht gewichtet. Basierend auf den
Wertgeristen der einzelnen Indikatoren resultiert fir alle Varianten ein Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis unter 1. Das heisst, dass die monetaren Kosten héher
sind als die monetaren Nutzen. Diese Varianten sind damit volkswirtschaft-
lich nicht begrindbar. Am besten schneidet die Variante 1 ab.

Neben dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis kann auch die Nutzen-Kosten-Bilanz
betrachtet werden. Sie ergibt sich, indem die Nutzen und Kosten aufsum-
miert werden. Fur eine volkswirtschaftliche rentable Losung sollte die Bilanz
positiv sein. Alle Varianten weisen eine negative Nutzen-Kosten-Bilanz auf,
was bedeutet, dass die Varianten rein volkswirtschaftlich betrachtet nicht
sinnvoll sind.

Var1 Var2 Var3 Var4 Var5 Var6 Var7 Var8
-2.00 Mio
-4.00 Mio
-6.00 Mio
-8.00 Mio
-10.00 Mio
-12.00 Mio
-14.00 Mio
-16.00 Mio
-18.00 Mio

B Nutzen MKosten =Nutzen-Kosten-Bilanz

Abbildung 63: Kosten und Nutzen
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Varianten Var 1 Var 2 Var 3 Var 4
1 Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erh6hen -2.58 Mio -3.39 Mio -2.48 Mio -2.69 Mio
1.1 Reisezeiten MIV -0.23 Mio -1.28 Mio -0.29 Mio  -0.48 Mio
1.2 Betriebskosten MIV -2.35 Mio  -2.11 Mio -2.19 Mio  -2.22 Mio
2 Verkehrssicherheit erhohen 1.59 Mio 1.01 Mio 1.61 Mio 1.49 Mio
2.1 Anzahl der Unfalle 1.59 Mio 1.01 Mio 1.61 Mio  1.49 Mio
3 Investitions- und Betriebskosten minimieren -16.16 Mio -14.41 Mio -12.05 Mio -8.38 Mio
3.1 Investitionskosten (inkl. Landerwerb) -15.26 Mio -13.60 Mio -11.37 Mio  -7.69 Mio
3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.90 Mio -0.81 Mio -0.68 Mio -0.69 Mio
4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren -0.28 Mio -0.34 Mio -0.38 Mio -0.40 Mio
4.1 Luftbelastung 0.02 Mio -0.05Mio -0.09 Mio -0.11 Mio
4.2 Treibhausgasemissionen -0.29 Mio  -0.26 Mio -0.26 Mio  -0.27 Mio
4.5 Flachenbeanspruchung -0.02 Mio  -0.03 Mio -0.02 Mio  -0.02 Mio
5 Siedlungsgebiete aufwerten 1.00 Mio 0.84 Mio 0.91 Mio 0.78 Mio
5.1 Verkehrslarmbelastung 1.00 Mio 0.84 Mio 0.91 Mio  0.78 Mio
Total -16.43 Mio -16.29 Mio -12.39 Mio -9.20 Mio
Nutzen -0.27 Mio  -1.88 Mio  -0.34 Mio  -0.82 Mio
Kosten -16.16 Mio -14.41 Mio -12.05 Mio -8.38 Mio
Nutzen-Kosten-Verhiltnis -0.02 -0.13 -0.03 -0.10
Nutzen-Kosten-Bilanz -16.43 Mio -16.29 Mio -12.39 Mio -9.20 Mio
Varianten Var 5 Var 6 Var 7 Var 8
1 Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen -2.48 Mio -3.66 Mio -3.26 Mio -2.56 Mio
1.1 Reisezeiten MIV -0.29 Mio -1.38 Mio -1.09 Mio  -0.39 Mio
1.2 Betriebskosten MIV -2.19 Mio -2.28 Mio -2.17 Mio  -2.17 Mio
2 Verkehrssicherheit erh6hen 1.61 Mio 0.99 Mio 1.12Mio 1.38 Mio
2.1 Anzahl der Unfalle 1.61 Mio 0.99 Mio 1.12Mio 1.38 Mio
3 Investitions- und Betriebskosten minimieren -10.76 Mio -12.67 Mio -13.21 Mio -12.50 Mio
3.1 Investitionskosten (inkl. Landerwerb) -10.14 Mio -12.03 Mio -12.53 Mio -11.81 Mio
3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.61 Mio -0.65 Mio -0.67 Mio -0.69 Mio
4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren -0.38 Mio -0.44 Mio -0.42 Mio -0.34 Mio
4.1 Luftbelastung -0.09 Mio -0.13 Mio -0.12 Mio -0.06 Mio
4.2 Treibhausgasemissionen -0.26 Mio -0.28 Mio -0.27 Mio  -0.26 Mio
4.5 Flachenbeanspruchung -0.03 Mio -0.03 Mio -0.03 Mio -0.02 Mio
5 Siedlungsgebiete aufwerten 0.91 Mio 0.75Mio 0.89 Mio 0.95 Mio
5.1 Verkehrslarmbelastung 0.91 Mio 0.75Mio 0.89 Mio  0.95 Mio
Total -11.09 Mio -15.03 Mio -14.87 Mio -13.08 Mio
Nutzen -0.34 Mio -2.36 Mio -1.66 Mio -0.58 Mio
Kosten -10.76 Mio -12.67 Mio -13.21 Mio -12.50 Mio
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -0.03 -0.19 -0.13 -0.05
Nutzen-Kosten-Bilanz -11.09 Mio -15.03 Mio -14.87 Mio -13.08 Mio

Tabelle 18: Kosten-Nutzen-Verhéltnis

10.4.4 Fazit Bewertung

Basierend auf den Erkenntnissen aus der Detailbewertung wird festgestellt,
dass keine der acht bewerteten Linienfihrungsvarianten ein positives Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis erzielt. Die Variante 1 (komplett unterirdisch) und die
Variante 4 (teilweise oberirdisch) erflllen die Zielsetzungen am besten und
sind technisch machbar, aber weisen ein derart schlechtes Nutzen-Kosten-
Verhaltnis auf, dass sie volkswirtschaftlich nicht zweckmassig sind. Des Wei-
teren wurden fiir diese Varianten diverse Verfahrensrisiken identifiziert. Aus
diesen Griinden kann keine Variante vollstdndig Uberzeugen bzw. ist volks-
wirtschaftlich begrindbar.

— Wirksamkeits-Kosten-Verhiltnis: Aufgrund der Kostenwirksamkeits-
analyse stehen die Varianten 1 und 4 im Vordergrund, da sie das beste
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis aufweisen. Die Ubrigen Varianten
schneiden vergleichsweise schlechter ab.

¢ Mit der Hauptgewichtung weisst die Variante 4 das beste Wirk-
samkeits-Kosten-Verhaltnis auf. Die Variante 1 erreicht mit der
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Hauptgewichtung zwar die héchsten bilanzierten Nutzen (um fast
50% hoher als Variante 4), schneidet aber aufgrund der hohen
Kosten schlechter als Variante 4 ab.

e Bei der umweltorientierten Gewichtung weisen alle Varianten
ein negatives Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis auf. Variante 1
schneidet deutlich am wenigsten negativ ab.

e Bei der verkehrsorientierten Gewichtung schneidet ebenfalls
Variante 4 am besten ab und erreicht hdhere Nutzen als bei der
Hauptgewichtung — allerdings nicht aufgrund des verkehrlichen
Nutzens, sondern weil die negativen Umweltauswirkungen gerin-
ger gewichtet werden.

— Nutzen-Kosten-Verhiltnis: Die Zentrumserschliessung bringt fir die Er-
reichung der gesetzten Ziele hohe Investitions- und Unterhaltskosten mit
sich. Insbesondere die Tunnelvarianten, die die Landschaft und Naher-
holungsgebiete wenig tangieren, sind in ihrer Umsetzung sehr teuer.

e Die Nutzen der Varianten unterscheiden sich primar durch unter-
schiedlich starke negative Nutzenbeitrdge. In Bezug auf die posi-
tiven Nutzen sind sich die Varianten sehr ahnlich — mit Ausnahme
der Erreichbarkeit. Bei der Wahl der Bestvariante, muss demnach
die Frage im Vordergrund stehen, welche negativen Auswirkun-
gen der Infrastruktur in Kauf genommen werden kénnen.

e Samtliche Varianten weisen ein negatives Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis auf (Variante 1 am wenigsten schlecht). Aus volkswirtschaftli-
cher Sicht ist demnach keine der Varianten begriindbar und eine
starke Ablehnung aus der Bevdlkerung im Hinblick auf eine kan-
tonale Volksabstimmung muss erwartet werden, zumal sich ge-
mass Kosten-Nutzen-Analyse die immensen Kosten nicht durch
die Nutzen rechtfertigen lassen.

— Fehlende Akzeptanz aus der Bevdlkerung fiir oberirdische Linien-
fihrungen: In der Vergangenheit wurde zu den oberirdischen Linienfiih-
rungen einer Zentrumserschliessung immer wieder Kritik gedussert, was
zu massgebenden Vorgehensanderungen mit erneuter Findung einer zu-
mindest teilweise unterirdischen Linienfihrung gefiihrt hat (vgl. Kapitel
1.4). Zusatzlich zeigt der gesellschaftliche Wandel ebenfalls, dass die Er-
haltung von Naturflachen zunehmend eine gréssere Prioritat geniesst als
der Strassenbau. Des Weiteren wurden im Rahmen des Planungsverfah-
rens von der Gemeindevertretung Wiesendangens zusatzliche Vorbe-
halte zu den oberirdischen Linienflihrungsvarianten 3, 4 und 6 geaussert,
aufgrund der dabei vorgesehenen Verkehrsfiihrungen in unmittelbarer
Nahe der bestehenden Freizeitanlagen (Wiesendanger Sportfelder und
Pferdepension Gloggenwiesen).

e Aufgrund landschaftspragender Eingriffe mit negativen Auswir-
kungen auf die Naherholungsgebiete sowie Freizeitanlagen bei
der Umsetzung der oberirdischen Linienfihrung, wird aus der Be-
vOlkerung eine kritische und tendenziell ablehnende Haltung zu
den oberirdischen Linienfihrungsvarianten erwartet.
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11.

Fazit

Die vorliegende Studie Uber die Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize im
Gebiet Winterthur weist eine umfassende vorausgehende Planungsge-
schichte und entsprechend umfassenden Plangrundlagen auf. Es sollte eine
bestmdgliche und technisch umsetzbare Linienfihrungsvariante mit konkre-
ten Empfehlungen zum Anschluss an das untergeordnete Netz eruiert wer-
den.

Um dieses Ziel in Abstimmung mit den bestehenden Ubergeordneten und
strategischen Grundlagen zu verfolgen, wurde die Projektzielsetzung (pri-
mares und sekundares Ziel) basierend auf den Vorgaben aus dem kommu-
nalen und kantonalen Richtplan sowie auf Basis der Entwicklungsperspek-
tive 2040 formuliert. Entsprechend wurde definiert, dass die Zentrumser-
schliessung fir das Zentrumsgebiet Nr. 7 (gemass kantonalem Richtplan)
und fir das Teilgebiet Seen primar die zentrale Erschliessungsfunktion
wahrnehmen soll und fir den motorisierten Individualverkehr sowie den ge-
werbe- und industrieaffinen (Liefer-) Verkehr einen direkten Zugang zur A1
gewabhrleisten soll. Sekundar soll durch die Zentrumserschliessung zudem
das bestehende umliegende Strassennetz entlastet werden kdnnen, insbe-
sondere die stadtischen und in den angrenzenden Gemeinden Wiesendan-
gen und Elsau liegenden Hauptverkehrsstrassen.

Parallel zur Zieldefinition wurden Konfliktkarten sowie raumspezifische und
fachliche Abklarungen in den Bereichen der Bautechnik, des Umweltrechts,
der Geologie und des Gewassers sowie des Verkehrs vorgenommen, um die
relevanten Rahmenbedingungen sowie Projektierungsvorgaben festzule-
gen. Dabei wurden die massgebenden Themen und Aspekte identifiziert und
im Rahmen des Planungsperimeters detailliert betrachtet und analysiert.

Aufgrund der Analyse der Konfliktkarten der Vorarbeiten zur vorliegenden
Studie konnte der bisherige Korridor prazisiert werden, in welchem die Vari-
antenbildung aus bautechnischer, umweltrechtlicher sowie geologischer und
gewassertechnischer Sicht zielflihrend schien. Zur umfassenden Berlick-
sichtigung aller Projektierungsvorgaben und Rahmenbedingungen sowie der
bestmdglichen Verfolgung der Zielsetzungen wurde die Variantenbildung im
interdisziplinaren Workshopverfahren mit Experten aus den genannten
Fachbereichen durchgefiihrt. Dabei wurden acht technisch machbare Lini-
enfuhrungsvarianten gebildet, welche alle im Norden an der Frauenfelder-
strasse sowie im Siden am Ohrbuhlkreisel anschliessen. Zwei der Linien-
fuhrungsvarianten sind komplett unterirdisch (Tunnelbau), die weiteren
sechs Linienfiihrungsvarianten sind teilweise im stdlichen Teil der Zentrum-
serschliessung oberirdisch gefiihrt, queren die SBB-Gleise per Unter- oder
Uberfiihrung und tauchen anschliessend an unterschiedlichen Stellen im Ge-
biet Hegmatten ab.

Die resultierenden Varianten wurden mittels 18 Indikatoren detailliert bewer-
tet. Bei der Bewertung wurden sowohl quantitative als auch qualitative Fak-
toren, mithilfe von Berechnungen und Einschatzungen von Experten berlck-
sichtigt. Die Bewertungsergebnisse der Linienfihrungsvarianten liegen pro
Indikator und als Gesamtiberblick in summarischer Form vor. Um die
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Stabilitat der Ergebnisse zu prifen, wurden bei der Kostenwirksamkeitsana-
lyse unterschiedliche Gewichtungen angesetzt.

Die Bewertungsergebnisse aus der Detailbewertung zeigen, dass keine der
acht als machbar eingestuften Linienfiihrungsvarianten ein positives Nutzen-
Kosten-Verhaltnis erzielt. Auch die Varianten, welche die Zielsetzungen am
besten erflllen (Variante 1 unterirdisch / Variante 4 oberirdisch) weisen ein
derart schlechtes Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf, dass sie volkswirtschaftlich
nicht zweckmassig sind.

Die urspriinglich vorgesehene Vertiefung einer Bestvariante (im Rahmen
des dritten Arbeitspakets) wurde aufgrund der ermittelten Ergebnisse und
Ubergeordneter Entscheide nicht weitergefuhrt.
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Al  Verkehrserhebung

Die Erhebung des Verkehrsaufkommens wurde vom 4. bis 6. Juni 2025 vor-
genommen. Erhoben wurde die MSP zwischen 7:00 - 8:00 Uhr und die ASP
zwischen 17:00 - 18:00 Uhr. Die Erhebungen an den nachfolgenden Stand-
orten werden jeweils richtungsspezifisch dargestellt (PW+LW in schwarz).
Der Schwerverkehrsanteil wird jeweils daneben in grauer Schrift aufgefiihrt.

Erhebungsstandorte:
1. Autobahnausfahrt & Kreuzung Stations- / Frauenfelderstrasse
Riedhof
Kreuzung Sulzerallee (a-c)
Kreuzung Industriestrasse
Kreuzung Ohrbuhlstrasse

Birchwaldstrasse

N o o &~ N

Rimikerstrasse

i 1 ,:;’F.'.'...'.'-" 1o Y N T

3 <
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1. Autobahnausfahrt & Kreuzung Stations- / Frauenfelderstrasse

Autobahnausfahrt Nord

280 211

<
R_
—

2 el

It It

225 206 324 479

Frauenfelderstr.
Frauenfelderstr.

] ) A/ B: Frauenfelderstrasse
MSP mittel [Fz/h] ASP mittel [Fz/h] C: Autobahnausfahrt Nord

Autobahnausfahrt Nord

R— 11
‘— 320

b A

310 396 507 457

[=}]
[{=]
auenfelderstr. «"‘
l m
¥
rauenfelderstr #"’
' m

usP mite
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Kreuzung Stations- / Frauenfelderstrasse

05-97-2023 10:11:33

:JTLS jﬁfli
29 J g L 15 é E 32 J é L 9 -é
70 w—lp 2 59 % ¢ 131—» 2 4—51311
e ¥ - o 8 s 3 X " =
LI‘: w w [
128 717 91 198 634 132
MSP mittel [Fz/h] ASP mittel [Fz/h] A/ C: Frauenfelderstrasse
B / D: Stationsstrasse
2. Riedhof
5 825 15 9 646 19 072005 uea 12:0058
A )
Rledst ’ g R;elc]istr_ Rledst ’ g Rlilegstr
— 2 o 1 B 2 D4—1
e R L R
C ﬁtC
0 460 69 0 638 128
. A/ C: Frauenfelderstrasse
MSP mittel [Fz/h] ASP mittel [Fz/h] B / D: Riedstrasse

Seite 130



Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize / Vertiefte Vorstudie, Zweckmassigkeitsbeurteilung

3. Kreuzung Sulzerallee (a-c)

Seenerstrasse Anschluss Nord

L !
S.Ie;gerstr. . L 152
¥ °

tr tr

373 132 350 78

60

-

Seenersitr.
o

Seenerstr.

MSP mittel [Fz/h] ASP mittel [Fz/h] A/ C: Seenerstrasse
B: Seenerstrasse

Seenerstrasse Anschluss Ost

98 35

eenerstr.

R_
¥

32 J Sulzeralles L 141
86 * « 204

MSP mittel [Fz/h]

enerstr.

21 59 el
SN oo
A: Seenerstrasse
B / C: Sulzerallee
554 Sulzerallee L 95
251 sl = 101

ASP mittel [Fz/h]
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Seenerstrasse Anschluss Sud
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4. Kreuzung Industriestrasse
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©
-
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[=-]

Seenerstr.
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5. Kreuzung Ohrbuhlstrasse
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N
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J

Ohrbiihlstr.
(=]
N
[{e]
o

MSP mittel [Fz/h]

128—~

Seenerstr.

-]

36 463 10

Ohrbdhlstr.
157

=t
r

N
=]
[1=]
w
©
w
o
-

ASP mittel [Fz/h]

195 J

@0
13,
=
[+-]
w

Ohrblihlstr.

Ohrbihlstr.
o0
—
w
5
-.4

ASP mittel [Fz/h]

A/ C: Seenerstrasse
B: Ohrbihlstrasse
D: Industriestrasse

|8 43 AW

A: Sulzeralee
B / C: Ohrbihlstrasse
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6. Birchwaldstrasse
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7. Rimikerstrasse
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A2  Indikatorenblatter

1.1: Teilziel «Reisezeiten MIV»

Oberziel: Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen
Messgrosse: P-h/a
Hauptgewichtung: 6%

Beschreibung des Indikators

Fir die Berechnung der Reisezeiten werden mit dem Verkehrsmodell die relationsbezogenen Reisezeiten des Personen- und
Gterverkehrs ermittelt. Die Reisezeiten werden differenziert nach Spitzenstunde und durchschnittlichem Tagesverkehr berechnet.
Fir die Spitzenstunde wird die Reisezeit im belasteten Netz des ASP-Modells verwendet, fiir den durchschnittlichen Tagesverkehr
wird die Reisezeit im belasteten Netz des DTV-Modells verwendet.

Unter der Annahme, dass wahrend rund eineinhalb Stunden am Morgen und zweieinhalb Stunden am Abend 40% des taglichen
Verkehrsaufkommens anfallen, wird 40% des Verkehrs in der ASP und 60% des DTV-Verkehrs berticksichtigt. Die sich ergebenden
Reisezeiten flr die einzelnen Varianten werden mit jenen des Referenzzustandes verglichen. Mit dem durchschnittlichen
Besetzungsgrad (siehe Erldauterungen zum Mengengerist) werden Fz-h auf P-h umgerechnet.

- Verkehrsmodell GVM ZH2 2040 (ASP und DTV)
- Besetzungsgrad gemass VSS 41 822a

Mengengeriist Monetarisierungsansatz: Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[P-h/Jahr] [in Punkten]
— Personenverkehr: o
17000000 9 46.63 CHF/P-h
40
16'800°000 4 Guterverkehr: 30
15.26 CHF/Fz-h 20
16'600'000 4 10
Quelle: VSS 41 822/23, Preise Stand 2022 0
16'400°000 4 -10
20
16°200°000 1 30
-40
16'000°000 A 50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
M var1-A2 +/- 50 Punkte = 0.3 % Veranderung der
B va2-A3 Personenstunden
Var 3 - U.v.B.

Die Skalierung orientiert sich am
Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
bestmdglichen Variante (direkte Luftlinien-

Var 4 - U.0.
B var5-unB.

Var 6 - U.W. Verbindung mit Umwegfaktor 1.3
Bl va7-BwW. zwischen dem nérdlichen Anschluss der
B vas-BvB. Variante 1 und dem Anschluss Sid mit
einer signalisierten Geschwindigkeit von
Erlauterung zur Einheit 80km/h).

Summe der Reisezeiten in P-h pro Jahr
Besetzungsgrad PW: 1.43 P/Fz
Besetzungsgrad SV: 1 P/Fz

Nutzen / Jahr Wirksamkeitspunkte
[Mio CHF / Jahr] (-50 bis +50)
0

Referenzzustand 16'514°000

Var 1 - A2 16'520°000 -0.23 Mio -6
Var 2 - A3 16'543'000 -1.28 Mio -27
Var 3 - U.v.B. 16'521°000 -0.29 Mio -7
Var 4 - U.O. 16'525'000 -0.48 Mio -10
Var 5 - U.n.B. 16'521°000 -0.29 Mio -7
Var 6 - U.W. 16'545’000 -1.38 Mio -29
Var 7 - B.W. 16'539'000 -1.09 Mio -23
Var 8 - B v.B. 16'524°000 -0.39 Mio -9

Griinde fiir die Unterschiede

Die Reisezeitveranderung unterscheidet sich zwischen den Varianten nur geringfligig. Die Zunahme der Reisezeiten
gegeniber dem Referenzzustand ergibt sich aus den Umwegfahrten, die aus der flankierenden Massnahme
(Linksabbiegeverbot aus der Frauenfelderstrasse in die Seenerstrasse) resultieren.
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1.2: Teilziel «Betriebskosten MIV»

Oberziel: Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erhohen
Messgrosse: Fz-km/a
Hauptgewichtung: 6%

Beschreibung des Indikators

Ziel ist eine Senkung der direkten Kosten fiir den MIV (Betriebskosten der Fahrzeuge) und somit eine Erhéhung des Nutzens fir die
MIV-Nutzenden. Dazu werden die Fahrleistungen (Fzkm) von Personenwagen und Sachtransportfahrzeugen (STF) getrennt aus dem
Verkehrsmodell (DTV-Zustand) ermittelt. Der Treibstoffverbrauch wird gemass HBEFA, Version 4.2.2, berechnet. Die KNA stitzt sich
auf die Kostensatze gemass Norm VSS 41 827. Bei der KWA werden die fahrleistungsabhangigen Betriebskosten gewichtet.

- Verkehrsmodell GVM ZH2 2040 (ASP und DTV)
- HBEFA (Version 4.2.2)
- Kostengrundlage erarbeitet durch B+S

Bewertung

Mengengeriist Monetarisierungsansatz Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[CHF/ Jahr] [in Punkten]
Personenverkehr (CHF / Fzkm)
250 Mio Autobahn 0.152 %
Autobahn 0.148 40
Autobahn 0.154 30
" 20
200 Mio Schwerverkehr (CHF / Fzkm) 0
Autobahn 0.873
Autobahn 0889 0 T =T=
! Autobahn 0.912 -10
150 Mio 20
Quelle: VSS 41 827, Preise 2022 30
und basierend auf HBEFA 40
100 Mio 50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
M var1-A2 +/-50 Punkte = 30 % Veranderung der
B va2-A3 Betriebskosten
zari ) 3‘(’)8 Die Skalierung orientiert sich am
Blr & = KOk Bewertungsanasatz mittels der folgenden
B Var5-UnB. sachlogischen Herleitung: Die
Var 6 - U.W. Entwicklung des Treibstoffverbrauchs (-

B Vear7-BW.
Il Var8-Bv.B.

30%) zwischen dem Jahr 2000 und 2020
wird als Bewertungsgrundlage verwendet.
Werden die Betriebskosten mittels einer
Variante um 30 % erhéht und damit der

Erlduterung zur Einheit technologische Fortschritt der letzten 20

Betriebskosten pro Jahr (Summe der
Fahrleistung in Fzkm mal

Jahre neutralisiert, wird dies mit -50
Punkten bewertet.

Betriebskostensatz)
[Mio CHF / Jahr] -50 bis +50

Referenzzustand 214.02 Mio = 0
Var 1 - A2 216.37 Mio -2.36 Mio -2
Var 2 - A3 216.13 Mio -2.12 Mio -2
Var 3 - U.v.B. 216.21 Mio -2.19 Mio -2
Var 4 - U.O. 216.23 Mio -2.22 Mio -2
Var 5 - U.n.B. 216.21 Mio -2.22 Mio -2
Var 6 - UW. 216.29 Mio -2.19 Mio -2
Var 7 - B.W. 216.19 Mio -2.29 Mio -2
Var 8 - B v.B. 216.19 Mio -2.18 Mio -2

Griinde fiir die Unterschiede

Die Fahrleistungen unterscheiden sich bei allen Varianten nur minimal. Die Fahrleistung nimmt aufgrund der
Umwegfahrten infolge der flankierenden Massnahme bei jeder Variante gegeniiber dem Referenzzustand leicht zu.
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1.3: Teilziel «Attraktivitat des offentlichen Verkehrs»

Oberziel: Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 9%

Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse

Mit diesem Indikator werden die Auswirkungen eines der ZS Nt .
. . £ . . . utzenpunkte

NHG auf den éffentlichen Verkehr (OV) qualitativ bewertet. Die Varianten -50 20 10 10 20 s
qualitative Bewertung basiert auf generellen Auswirkungen, die ‘
sich durch die Variante ergeben kénnen. Varianten werden Varl-A2
positiv bewertet, wenn die Stérungen im Strassenverkehr auf
wichtigen OV-Achsen durch MIV-Verlagerungen und - vara-A3 L
entlastungen reduziert werden und ein neues relevantes Var3 - U.v.B.
Potenzial mit dem OV erschlossen werden kann. Varianten L
werden negativ bewertet, wenn sich die Situation an Knoten fir Var4-U.0.
den OV spiirbar verschlechtert, die MIV-Belastung auf den fiir
OV relevanten Strecken stark zunimmt und damit die Var5-U.ng.
Zuverlassigkeit verringert wird. Var6-UW.

Var7-B.W.

Var8-Bv.B.

- Verkehrliche Wirkungen der Varianten (Belastungs- und Differenzbelastungsplots)
- Situationsplane inkl. Busverspatung

- Kommunaler und Kantonaler Richtplan

- Analysekarte Offentlicher Verkehr

Beurteilung
Allgemeine Alle Varianten wirken sich gleichermassen positiv auf die Attraktivitat des 6ffentlichen
Einordnung Verkehrs aus. Durch die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse

insbesondere in Spitzenstunden kdnnen die Rahmenbedingungen fiir den

offentlichen Verkehr optimiert sowie ein zuverlassiges und stérungsfreies

Busangebot gewahrleistet werden. Dies erfolgt unter der Annahme, dass die OV-

Priorisierung an den Anschlussknoten gewahrleistet ist. Zusatzlich ergibt sich

mutmasslich ein Reisezeitgewinn des Busses, da der aktuelle Busfahrplan an die

verkehrlichen Gegebenheiten auf der Frauenfelderstrasse - d.h. die Zeitverluste

infolge Stérungen - angepasst worden ist.
Variante Beschrieb "Note" Nutzenp.
Referenzzustand Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/- 0
Var 1 - A2 +1.50 +25
Var 2 - A3 +1.50 +25
Var 3 - U.v.B. +1.50 +25
Var 4 - U.O. +1.50 +25
Var 5 - U.n.B. +1.50 +25
Var 6 - U.W. +1.50 +25
Var 7 - B.W. +1.50 +25
Var 8 - B v.B. +1.50 +25
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1.4: Teilziel «Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs»

Oberziel: Direkte Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 9%

Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse
Mit diesem Indikator wird beurteilt, wie sich die
Linienfiihrungsvarianten und die damit einhergehenden
Strassenbaumassnahmen auf den Fuss- und Veloverkehr Varianten -50 -30 10 10 30 50

Nutzenpunkte

auswirken. Grundsatzlich gelten sowohl der Fuss- und Var1-A2

Veloverkehr als flacheneffiziente und ressourcenschonende

Verkehrsmittel. Zudem férdern sie die Gesundheit. Var2-A3

Unterschiedliche Faktoren, wie u.a. Eingriffe in Fuss- und T
Wanderwegnetze und das Velonetze sowie Veranderungen Var3-Uv.B.

der Temporegime oder der MIV-Verkehrsbelastung kénnen die Vard U0, "
Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs massgebend 1
verbessern bzw. verschlechtern. Die qualitative Beurteilung Vars-U.nB. I
der Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs (FVV) basiert auf +
den Verkehrsmengen (Veranderung der Verkehrsbelastung), Var6 - UW.

der vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen T
(Strassenquerschnitt, Querungsstelle etc.) und den Var7-B.W.

dazugehdorigen flankierenden Massnahmen. Var8-B V.

- Verkehrliche Wirkungen der Varianten (Belastungs- und Differenzbelastungsplots)
- Situationsplane
- Analysekarte Fuss- und Veloverkehr

Beurteilung
Allgemeine Bei allen Varianten wird der Strassenraum bzw. die Fuss- und Velowege infolge der
Einordnung MIV-Reduktion auf der Frauenfelderstrasse attraktiver. Die teilweise oberirdischen

Linienflhrungen bedingen jedoch eine zusatzliche Querungsstelle auf dem

kantonalen Velonetz im Gebiet 6stlich der SBB-Gleise. Zusatzlich entsteht bei den

Varianten, welche den Bereich des Toggenburger-Weihers queren, aufgrund des

zunehmenden MIV-Aufkommens auf der dort vorgesehenen Linienfiihrung eine

Reduktion der Attraktivitat der Fuss- und Velowege.
Variante Beschrieb "Note"  Nutzenp.
Referenzzustand Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/- 0 +/- 0
Var 1 - A2 Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fiihrt zu einer -0.25 -4

attraktivierung des Strassenraums fiir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung zwei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Sid (-0.25) und auf
der Veloschnellroute entlang der Frauenfelderstrasse beim vorgesehenen
Tunnelportal (-0.50).

Var 2 - A3 Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fihrt zu einer -0.50 -8
attraktivierung des Strassenraums fiir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung zwei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Sid (-0.25) und auf
der Veloschnellroute entlang der Frauenfelderstrasse beim vorgesehenen
Tunnelportal (-0.50). Zusatzlich wird der vorhandene Fuss- und Wanderweg im
Gebiet Eichenholz unterbrochen (-0.25).

Var 3 - U.v.B. Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fiihrt zu einer -0.25 -4
attraktivierung des Strassenraums fiir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Sud (-0.25), auf der
Velohauptroute ostlich der SBB Gleise auf Hohe der Unterfiihrung (-0.25) und auf
dem Fuss- und Wanderweg parallel zum Riedbach (-0.25).
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Var 4 - U.O.

Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fihrt zu einer
attraktivierung des Strassenraums fir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Siid (-0.25), auf der
Velohauptroute Ostlich der SBB Gleise auf Hohe der Unterfiihrung (-0.25) und auf
dem Fuss- und Wanderweg parallel zum Riedbach (-0.25).

-0.25

Var 5 - U.n.B.

Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse flhrt zu einer
attraktivierung des Strassenraums fiir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Sud (-0.25), auf der
Velohauptroute Ostlich der SBB Gleise auf Hohe der Unterfiihrung (-0.25) und auf
dem Fuss- und Wanderweg parallel zum Riedbach (-0.25).

-0.25

Var 6 - U.W.

Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fiihrt zu einer
attraktivierung des Strassenraums fiir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Sud (-0.25), auf der
Velohauptroute Ostlich entlang der SBB Gleise auf H6he der Unterfiihrung (-0.25)
und im Fuss- und Wanderwegnetz 6stlich der Unterfiihrung (-0.25). Zusatzlich fihrt
das zusatzliche Verkehrsaufkommen zur Deattraktivierung des Fuss- und
Wanderwegs (-0.50) sowie der Velonebenverbindung (-0.50) entlang der SBB
Gleise.

-1.25

-21

Var 7 - B.W.

Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse fihrt zu einer
attraktivierung des Strassenraums fir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Siid (-0.25), auf der
Velohauptroute Ostlich entlang der SBB Gleise auf Hohe des Briickenbaus (-0.25)
und auf dem Fuss- und Wanderwegnetz 6stlich der Unterfiihrung (-0.25). Zusatzlich
fuhrt das zusatzliche Verkehrsaufkommen zur Deattraktivierung des Fuss- und
Wanderwegs (-0.50) sowie der Velonebenverbindung (-0.50) entlang der SBB
Gleise.

-1.25

-21

Var 8 - B v.B.

Die Reduktion der MIV-Belastung auf der Frauenfelderstrasse flihrt zu einer
attraktivierung des Strassenraums fir den Fuss- und Veloverkehr (+0.50).
Gleichzeitig bedingt die neue Linienflihrung drei weitere Querungsstellen auf dem
Fuss- und Velowegnetz: auf der Velohauptroute beim Anschluss Siid (-0.25), auf der
Velohauptroute Ostlich entlang der SBB Gleise auf Hohe des Briickenbaus (-0.25)
und auf dem Fuss- und Wanderwegnetz beim Bruickenbau (-0.25).

-0.25
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Oberziel:
Messgrosse:
Hauptgewichtung:

Direkte Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen

Anzahl Unfalle/a
9%

Ziel ist es, die Unfallzahlen und die damit verbundenen Kosten zu reduzieren. Dabei wird unterschieden zwischen Unfallen,
Verletzten und Getoéteten. Auf Grundlage der Fahrleistungen aus dem Verkehrsmodell (DTV-Zustand) werden Unfallkosten mithilfe
der Unfallkostenséatze aus EBeN 2021 ermittelt. Dabei wird das vereinfachte Verfahren angewendet. Die betrachteten
Streckenabschnitte werden in die Strassenkategorien "Autobahn", "innerorts" und "ausserorts" eingeteilt. Beim vereinfachten
Verfahren wird nicht zwischen Strecke und Knoten unterschieden. Unfélle an Knoten sind in den streckenbezogenen Unfallraten und
Kostensatze des vereinfachten Verfahrens mitberticksichtigt.

- Verkehrsmodell Arbon 2040 (ASP und DTV)
- Monetarisierungsansatze gemass VSS 41 824 (Preisstand 2022)

Mengengeriist
[Fz-km]

1200 Mio

1°000 Mio

800 Mio

600 Mio

400 Mio 4

200 Mio 1

Var 1-A2
Var 2 - A3

Referenzzustand
Var 3 - U.v.B.

Var 4 - U.O.
Var 7 - B.W.
Var 8 - B v.B.

Var5-U.n.B.
Var 6 - UW.

Fahrzeugkillometer
Strassentyp (Fz/km)

nach

Innerorts

[ Ausserorts
I Autobahn

Erlduterung zur Einheit
Summe der Fahrleistung in Fzkm pro

Strassentyp pro Jahr.

Monetarisierungsansatz

Autobahn:

45.23 CHF / 1000 Fzkm

Ausserorts:

216.16 CHF / 1000 Fzkm
Innerorts:

430.35 CHF/ 1000 Fzkm

Quelle: VSS 41 824, Preise 2022

Nutzen / Jahr
Mio CHF / Jahr

Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[in Punkten]

Jim Ilsml
0

Skalierungsansatz
+/- 50 Punkte = 3.5 % Veranderung der
Unfallkosten

Die Skalierung orientiert sich am
Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
bestmdglichen Variante (direkte Luftlinien-
Verbindung mit Umwegfaktor 1.3
zwischen dem nérdlichen Anschluss der
Variante 1 und dem Anschluss Sid mit
einer signalisierten Geschwindigkeit von
80km/h).

Wirksamkeitspunkte
-50 bis +50

Referenzzustand 1’077°033'000 = 0
Var 1-A2 1°091'472’000 1.59 Mio 12
Var 2 - A3 1°090'228’000 1.01 Mio 7
Var 3 - U.v.B. 1°090'639'000 1.61 Mio 12
Var 4 - U.O. 1°090'727°000 1.49 Mio 11
Var 5 - U.n.B. 1°090'639'000 1.61 Mio 12
Var 6 - U.W. 1°091'290’000 0.99 Mio 7
Var 7 - B.W. 1°090'576’000 1.12 Mio 8
Var 8 - B v.B. 1°090'435’000 1.38 Mio 10

Die Fahrleistung nimmt in der Summe bei allen Varianten gegenliber dem Referenzzustand zu, jedoch verlagert sich der
Verkehr von innerorts auf Strassen ausserorts. Die Fahrleistungen innerorts nehmen ab und zu auf ausserorts Strecken
und der Autobahn. Weil die Unfallkosten pro Fzkm innerorts doppelt so hoch wie ausserorts resp. fast 10fach so hoch wie
auf Autobahnen sind, ergibt sich bei allen Varianten eine positive Wirksamkeit.
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3.1: Teilziel «Investitionskosten (inkl. Landerwerb)»

Oberziel: Direkte Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen
Messgrosse: CHF/a
Hauptgewichtung: 0%

Neben dem Absolutbetrag ist bei der Bewertung die Kapitalisierung der Investitionskosten wichtig. Damit werden unterschiedliche
Lebensdauern und die bei den meisten anderen Indikatoren gebrauchliche Betrachtung der jahrlichen Wirkungen bericksichtigt.
Entsprechend werden die Investitionskosten mit den Lebensdauerannahmen der einzelnen Bauelemente (nach EBeN) erganzt und
daraus die kapitalisierten jahrlichen Kosten berechnet. Dabei werden zudem Aufwertungs- und Ausgleichsmassnahmen
berticksichtigt.

In die Berechnung der Landerwerbskosten fliesst der Wert des Landes (mit Preisbasis 2022) ein. Allfallige Kaufkosten werden nicht
beriicksichtigt. Zudem wird eine Reserve im Sinne eines prozentualen Zuschlags auf die Landkosten mitberiicksichtigt. Zudem wird
eine Reserve im Sinne eines prozentualen Zuschlags auf die Landkosten mitberiicksichtigt. Die Landkosten werden in der KNA in
jenem Jahr bertiicksichtigt, in dem mit dem Bau begonnen wird, d.h. das Land einer anderen Nutzung entzogen wird. Am Ende des
Betrachtungszeitraums wird der Restwert des Landes wiederum in Abzug gebracht.

- Kostenschatzung B+S
- EBeN-Methode

Mengengeriist
Mio CHF]
-100 Mio
-200 Mio
-300 Mio
-400 Mio
-500 Mio
-600 Mio
Legende:
M var1-A2
B var2-A3
Var 3 - U.v.B.
Var 4 - U.O.
B Var5-UnB.
Var 6 - UW.

I Var7-B.W.
I Var8-Bv.B.

Erlduterung zur Einheit Erlduterung
Gesamte Bau- und Landerwerbskosten kapitalisierte jahrliche Kosten (Bau- und
sowie Aufwertungs- und Landerwerbskosten sowie Aufwertungs-
Ausgleichsmassnahmen und Ausgleichsmassnahmen)
Mio CHF / Jahr
Referenzzustand
Var 1-A2 -520.51 Mio -15.26 Mio
Var 2 - A3 -497.25 Mio -13.60 Mio
Var 3 - U.v.B. -385.23 Mio -11.37 Mio
Var 4 - U.O. -387.70 Mio -7.69 Mio
Var 5 - U.n.B. -341.87 Mio -10.14 Mio
Var 6 - U.W. -414.24 Mio -12.03 Mio
Var 7 - B.W. -431.91 Mio -12.53 Mio
Var 8 - B v.B. -400.28 Mio -11.81 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Unterschiede bei der Investitionshéhe sind insbesondere bei den Varianten 1 und 2 aufgrund der deutlich hoheren Kosten
durch den langeren Tunnelbau sowie bei den Varianten 6 und 7 durch die deutlich héheren Kosten im Bereich der
Aufwertung- und Ausgleichsmassnahmen.
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3.2: Teilziel «Betriebs- und Unterhaltskosten»

Oberziel: Direkte Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmenden erhéhen
Messgrosse: CHF/a

Hauptgewichtung: 0%

Beschreibung des Indikators
Die Betriebs- und Unterhaltskosten basieren auf der VSS 41 826. Die Kosten berechnen sich gemass Norm aus einem
Basiskostensatz (differenziert nach Tunnel, Autobahn (inkl. Autostrassen), ausserorts und innerorts). Die Kosten werden auf Basis
vom EBeN-Tool berechnet. Dazu wird die Léange der Neubaustrecke in Metern differenziert nach Autobahn, Tunnel, ausserorts und
innerorts in EBeN betrachtet.

- Kostenschatzung EBP nach VSS 41 826

- EBeN 2021
Mengengeriist
CHF/a]
[
-100°000 A
-200'000
-300'000 A
-400'000
-500'000 A
-600'000
-700'000
-800'000
-900'000
-1000'000 4
Legende: Referenzzustand
M var1-A2
I Var2-A3
Var 3 - U.v.B.
Var4 - U.O.
B Var5-UnB.
Var 6 - U.W.

B Var7-BW.
I Var8-Bv.B.

Erlduterung zur Einheit Erlduterung
Veranderung der jahrlichen Kosten fiir Direkt kapitalisierte Betriebs- und
Betrieb und Unterhalt der neuen Anlagen Unterhaltskosten; keine Umrechnung
gegeniiber den heutigen. notwendig.
Mio CHF / Jahr
Referenzzustand
Var 1 - A2 -896°'400 -0.90 Mio
Var 2 - A3 -806°800 -0.81 Mio
Var 3 - U.v.B. -676'600 -0.68 Mio
Var 4 - U.O. -690°000 -0.69 Mio
Var 5 - U.n.B. -614'300 -0.61 Mio
Var 6 - UW. -645'900 -0.65 Mio
Var 7 - B.W. -672'900 -0.67 Mio
Var 8 - B v.B. -686°'000 -0.69 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Deutlich hohere Kosten im Betrieb und Unterhalt zeigen sich bei den Varianten mit langerer Fihrung im Untergrund bzw.
bei den Varianten 1 und 2.
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4.1: Teilziel «Luftbelastung»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: Mio UBP/a
Hauptgewichtung: 4%

Beschreibung des Indikators

Ausgehend von den Verkehrsbelastungen fir PW und Schwerverkehr werden die Luftschadstoffemissionen von NOx und PM10
berechnet. Dazu gelangen die Emissionsfaktoren des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren, Version 4.2.2 gemass BAFU zur
Anwendung, indem den Strassenabschnitten Verkehrssituationen zugeordnet werden. Fiir die KNA wird die veranderte Lufbelastung
der beiden Schadstoffe mit den Kostenansatzen nach EBeN 2021 monetarisiert. Fir die KWA werden die Ergebnisse der beiden
Luftschaftstoffe entsprechend gewichtet. Der Skalierungsanasatz basiert auf dem erreichten technologischen Fortschritt der
vergangenen 20 Jahre (2000-2020).

- Verkehrsmodell GVM ZH2 2040 (DTV)
- Verkehrssituationen: gemass HBEFA 4.2.2 in Abhangigkeit von Strassenkategorie und sign. Geschwindigkeit
- Emissionsfaktoren (EFA): Auspuff- und Abriebemissionen gemass HBEFA 4.2.2 fir PKW und SNF fir das Jahr 2040

Bewertung

Mengengeriist Monetarisierungsansatz Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[Fzkm*t-NOX/a, t-PM10/a] [in Punkten]
PM10 - Gesundheitsschaden:
50.0 Bebaut [CHF/tPM10] 830718 50
450 Unbebaut [CHF/tPM1( 508008 40
400 PM10 - Gesundheitsschéden: 22
350 Bebaut [CHF/tPM10] 156254
30.0 Unbebaut [CHF/tPM1( 2473 10
25.0 0 —
20.0 NOx [CHF/tNOx]: 7098 10
15.0 -20
100 Quelle: VSS 41 828, Preise 2022 <0
5.0 -40
0.0 -50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
W var1-A2 +/- 50 Punkte = 35 % Veranderung der
] Var 2 - A3 Emissionen
Var 3 - U.v.B.

Die Skalierung orientiert sich am
Bewertungsanasatz mittels der folgenden
sachlogischen Herleitung: Die

Var 4 - U.O.
B Var5-UnB.

Var6 - U.W. Entwicklung der Emissionswerte (NOx
|| Var 7 - B.W. und PM10, durchschnittlich -35%)
[ | Var 8 - B v.B. zwischen dem Jahr 2000 und 2020 wird

als Bewertungsgrund-lage verwendet.
Wird die Luftbelastung mittels einer
Variante um 35 % erhéht und damit der
technologische Fortschritt der letzten 20
Jahre neutralisiert, wird dies mit -50
Punkten bewertet.

Nutzen / Jahr Wirksamkeitspunkte
[Mio CHF / Jahr] (-50 bis +50)

Erlauterung zur Einheit

Summe der Fahrleistung [Fzkm]
multipliziert mit Emissionsfaktoren [t-
NOX, t-PM10] pro Jahr

Referenzzustand 42.41 o 0
Var 1 - A2 42.79 0.0246 Mio -1
Var 2 - A3 42.84 -0.0526 Mio -1
Var 3 - U.v.B. 42.99 -0.0895 Mio -2
Var 4 - U.O. 43.00 -0.1065 Mio -2
Var 5 - U.n.B. 42.99 -0.0895 Mio -2
Var 6 - U.W. 42.94 -0.1317 Mio -2
Var 7 - B.W. 42.93 -0.1215 Mio -2
Var 8 - B v.B. 42.88 -0.0600 Mio -2

Griinde fiir die Unterschiede

Die Luftschadstoff-Emissionen verhalten sich mehr oder weniger linear zur Fahrleistung, die bei allen Varianten grosser wird. Positiv
mitberuicksichtigt wird, dass Verkehr auf Ausserortstrecken verlagert wird.
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4.2: Teilziel «Treibhausgasemissionen»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: Mio UBP/a
Hauptgewichtung: 4%

Beschreibung des Indikators

Der Ausstoss von Treibhausgasen fiihrt weltweit zu einer Klimaveranderung. Ziel ist es, die Treibhausgasemissionen zu reduzieren.
Mit diesem Indikator wird der CO2-Ausstoss der Fahrzeuge sowie die Luftbelastung fur Herstellung, Instandhaltung und Rickbau
der Infrastruktur bewertet. Die Ermittlung des Fahrzeugausstosses erfolgt mittels HBEFA. Der Skalierungsanasatz basiert auf dem
technologischen Fortschritt der vergangenen 20 Jahre (2000-2020). Fur die KNA werden Kostensatze aus EBeN 2021 verwendet
(Preisbasis 2022).

- Verkehrsmodell KVM AG 2040 (DTV)
- HBEFA (Version 4.2.2): CO2-Aquivalente-Emissionen fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge
- Monetarisierungsansatze gemass VSS 41 828, aktualisiert mit EBeN 2021

Mengengeriist Monetarisierungsansatz Kosten-Wirksamkeits-Analyse
t-CO2-Aqu.-Emis.] [in Punkten]
125000 Klimabelastung: 0
124500 264.82 CHF/t CO2 0
124'000 30
123500 Quelle: VSS 41 828, Preise 2022 20
123’000 10
122'500 0 1=
122'000 -10
121'500 20
121°000 -30
120'500 -40
120000 -50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
|| Var 1-A2 +/- 50 Punkte = 25 % Veranderung der
] Var 2 - A3 CO2-Aquivalenten-Emissionen
xg:z : 3\68 Die Skalierung orientiert sich am

Bewertungsanasatz mittels der folgenden

M Var5-UnB. sachlogischen Herleitung: Die

Var 6 - U.W. Entwicklung der CO2-Emissionswerte (-
|| Var 7 - B.W. 25%) zwischen dem Jahr 2000 und 2020
|| Var 8 - Bv.B. wird als Bewertungsgrund-lage

verwendet. Werden die CO2-Emissionen
mittels einer Variante um 25 % erhoht
und damit der technologische Fortschritt
der letzten 20 Jahre neutralisiert, wird
dies mit -50 Punkten bewertet.

Erlduterung zur Einheit

Summe der Fahrleistung [Fzkm]
multipliziert mit CO2-Aquivalenten-
Emissionen pro Fzkm [t-CO2/km] pro

Jahr
Nutzen / Jahr Wirksamkeitspunkte
[Mio CHF / Jahr] (-50 bis +50)

Referenzzustand 123’387 = 0
Var 1 - A2 124°476 -0.288 Mio -2
Var 2 - A3 124°365 -0.259 Mio -2
Var 3 - U.v.B. 124°386 -0.265 Mio -2
Var 4 - U.O. 124°402 -0.269 Mio -2
Var 5 - U.n.B. 124°386 -0.265 Mio -2
Var 6 - U.W. 124°444 -0.280 Mio -2
Var 7 - B.W. 124°393 -0.266 Mio -2
Var 8 - B v.B. 124°386 -0.265 Mio -2

Griinde fiir die Unterschiede

Die Treibhausgasemissionen korrelieren mit den Fahrleistungen. Die Varianten unterscheiden sich nur minimal.
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4.3: Teilziel «Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 7%

Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse
Mit diesem Indikator wird die Zu- oder Abnahme der Flache

und Qualitat von natirlichen sowie geschitzten 0 2 Nutzenpunkte " “
Lebensraumen bewertet. Dabei sollen der direkte Verlust von Varianten ;
Lebensraumen, Schutzgebieten und Wald, die indirekten Var1-A2
Auswirkungen auf benachbarte Lebensraume (Storung, Licht,
Larm) sowie die Zerschneidung von Lebensraumen Var2-A3
berlcksichtigt werden. Var3-UvB.
Flora und Fauna sind auf intakte Lebensraume angewiesen, Var4-U.0.
welche die Voraussetzungen fiir das langfristige Uberleben der
verschiedenen Arten in einem Gebiet sichern. Eine wichtige vars-ung.
Voraussetzung dafir ist, dass der Lebensraum von Flora und Var6 - UW.
Fauna mdglichst wenig zerschnitten und gekammert ist. Im
Mittelpunkt der Beeintrachtigung naturlicher Lebensraume Var7-B.W.
durch die jeweiligen Linienfuhrungsvarianten stehen
demzufolge die Habitatsfragmentierung sowie der Verlust varg-Bve.
natirlicher Okosysteme, wobei die Art bzw. Qualitét der
Lebensraume zu berucksichtigen ist.
- Konfliktkarten (Natur, Raumplanung)
- Situationsplane
- Langenprofil
- Verkehrliche Wirkungen der Varianten (Belastungs- und Differenzbelastungsplots)
Beurteilung
Allgemeine Alle Varianten wirken sich negativ auf die Lebensraume und Schutzgebiete aus. Es
Einordnung erfolgen Eingriffe in Lebensrdaume, in Ufervegetationen und/oder das Reptilienhabitat
entlang der Gleise oder in den Wald. Die Rodung von Wald setzen die komplett
unterirdisch gefiihrten Varianten voraus. Keine der Varianten quert oder tangiert ein
Naturschutzgebiet oder einen schutzwirdigen Lebensraum.
Variante Beschrieb "Note" Nutzenp.
Referenzzustand Ausgangslage wird mit nicht baulichen Massnahmen optimiert +/- 0 +/- 0
Var 1 - A2 Die Linienfiihrung tangiert den Wald im Gebiet "Tagerle" permanent. Im Zuge der -1.25 -21
Rodung, sowie der Nutzung des vorgesehenen Tunnelportals und den damit
verbundenen Licht- und Larmemissionen werden Lebensrdume beeintrachtigt und
zerstort (-1.00) sowie zerschnitten (-0.25). Eine entsprechende Ersatzaufforstung ist
vorzusehen.
Var 2 - A3 Die Linienfihrung tangiert den Wald im Gebiet Eichholz. Eine permanente Rodung ist -1.50 -25

notwendig (-1.00). Durch die Rodung wird gleichzeitig Lebensraum zerschnitten (-0.5)
im Gebiet unterhalb des Riethofs. Im Zuge der Rodung sowie der Nutzung des
vorgesehenen Tunnelportals und den damit verbundenen Licht- und Larmemissionen
werden Lebensraume beeintrachtigt und zerstort. Eine entsprechende Ersatzaufforstung
ist vorzusehen.

Var 3 - U.v.B. Die Linienflihrung setzt im Zuge der Verbreiterung der bestehenden Unterfiihrung auf -0.75 -13
der Rietstrassse Eingriffe in die Ufervegetation des Wiesenbachs (-0.25) und in
Repitilienhabitate entlang der Gleise (-0.5) voraus. Die Verluste an den schiitzenswerten
Lebensraumen miissen bilanziert und entsprechend ersetzt werden.

Var 4 - U.O. Die Linienfihrung auf der Rietstrassse bedingt Eingriffe in die Ufervegetation des -1.25 -21
Wiesenbachs (-0.25) sowie das in das Repitilienhabitat entlang der Gleise (-0.5) voraus.
Zudem werden im Zuge der Unterfiihrungsverbreiterung weitere Lebensraume entfernt (-
0.5). Die Verluste an den schiitzenswerten Lebensraumen mussen bilanziert und
entsprechend ersetzt werden.
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Var 5 - U.n.B.

Zur Verbreiterung der bestehenden Unterfiihrung der Rietstrassse sind Eingriffe in die
Ufervegetation des Wiesenbachs (-0.25), des Wiesendanger Dorfbaches mit
inventarisierter Ufervegetation (-0.5) und in das Repitilienhabitat entlang der Gleise (-
0.5) erforderlich. Die Verluste an den schiitzenswerten Lebensrdumen missen bilanziert
und entsprechend ersetzt werden.

-1.25

-21

Var 6 - U.W.

Die Linienfiihrung setzt die Entfernung des Toggenburger-Weihers und die damit
verbundenen Lebensraume voraus (-0.5). Zusatzlich wird duch die Verbreiterung der
bestehenden Unterfiihrung auf der Rietstrasse in das Repitlitenhabitat entlang der
Gleise eingegriffen (0.5) sowie die Ufervegetation des Riedbaches entfernt (-0.25) und
in die Heckenstrukturen entlang des Riedbachweges eingegriffen (-0.25). Die Verluste
an den schitzenswerten Lebensraumen mussen bilanziert und entsprechend ersetzt
werden.

-1.50

-25

Var 7 - B.W.

Die Linienfiihrung setzt die Entfernung des Toggenburger-Weihers und die damit
verbundenen Lebensraume von Amphibien entlang des Ufers voraus (-0.5). Zusatzlich
wird die Qualitat der Lebensraume unterhalb der Briicke durch die grossflache
Beschattung stark vermindert (-0.50) und in das Reptilieninventar entlang der Gleise
eingegriffen (-0.50). Die Verluste an den schitzenswerten Lebensraumen mussen
bilanziert und entsprechend ersetzt werden.

-1.50

-25

Var 8 - B v.B.

Die Linienfliihrung setzt Eingriffe in die Ufervegetation des Wiesenbachs (-0.25) voraus.
Zusatzlich wird die Qualitat der Lebensraume unterhalb der Briicke durch die
grossflache Beschattung stark vermindert (-0.50). Die Verluste an den schiitzenswerten
Lebensraumen mussen bilanziert und entsprechend ersetzt werden.

-0.75

-13
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4.4: Teilziel «Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbildes und der Naher

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 7%

Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse
Mit diesem Indikator wird die Beeintrachtigung des Landschafts-
und Ortsbildes und des Naherholungsgebiets durch die
jeweiligen Linienflihrungen, aus Sicht des Menschen beurteilt.
Einen Einfluss auf die Bewertung haben folgende Faktoren und Varl-A2
Eigenschaften: Aufenthaltsqualitat, Asthetik, Vielfltigkeit,

Nutzenpunkte
Varianten-50 -30 -10 10 30 50
,

kultureller und historischer Wert sowie Einmaligkeit. Der varz-a3 l
raumliche Wirkungsperimeter umfasst das Gebiet, von dem aus Var3-U.v.B.

die projektierten Strassennetzelemente wahrgenommen werden &+
konnen. Neubauten und -anlagen kdnnen sich je nach Art und Var4-U.0.

Gestaltung des Objekts sowie je nach Standort in eine Vars - Unb.

Landschaft einfligen, diese aufwerten oder beeintrachtigen. Bei

der Bewertung der Varianten wird davon ausgegangen dass Var6 - U.W.

ausschliesslich eine unterirdische Linienfiihrung, die vom

Menschen wahrgenommene Aufenthaltsqualitét nicht var7-B.W.

beeintrachtigt. Eine Beeintrachtigung kann mit gestalterischen
Massnahmen zwar vermindert, aber nicht kompensiert werden.

Var8-Bv.B.

- Konfliktkarten (Raumplanung)
- Situationsplane

- Langenprofil
Beurteilung
Allgemeine Alle Varianten wirken sich negativ auf das Landschaftsbild aus. Besonders stark
Einordnung beeinflusst wird das Landschaftsbild durch die Varianten mit oberirdischen
Linienflihrungen durch die Kulturlandschaft sowie durch Tunnelportale und
Briickenbauten in der Kulturlandschaft.
ariante Be epb 0] (< enp
Referenzzustand Ausgangslage wird mit nicht baulichen Massnahmen optimiert +/-0 +/-0
Var 1 - A2 Der Einfluss der Tunnelportale im Norden, im Gebiet Tagerle (-0.25) und im -0.75 -13

Siden, im Reservegebiet (-0.50) sowie die weitgehend unterirdische
Linienfiihrung beeinflussen das Orts- und Landschaftsbild sowie das
Naherholungsgebiet nur bedingt.

Var 2 - A3 Der Einfluss der Tunnelportale im Norden, im Gebiet siidlich des Reithofs in -1.00 -17
Waldnahe (-0.50) und im Stiden, im Reservegebiet (-0.50) sowie der weitgehend
unterirdische Linienflihrung beeinflussen das Orts- und Landschaftsbild sowie das
Naherholungsgebiet nur bedingt.

Var 3 - U.v.B. Die Linienfuihrung verlauft durch die intakte Kulturlandschaft Amischbiiel und -2.25 -38
greift damit stark ins Landschaftsbild ein (-1.00). Zusatzlich wird das
Landschaftsbild durch das Tunnelportal im Gebiet Amischbuel (-0.75)
beeintrachtigt. Sowohl das Portal als auch die Strasse sind gut einsehbar und
beeintrachtigen des Naherholungsgebiet. Zusatzlich wird das Landschafts- und
Ortsbild durch das Tunnelportal im Reserve-Entwicklungsgebiet beim
Schiessplatz beeintrachtigt
(-0.50).

Var 4 - U.O. Die Linienfuihrung verlauft durch die intakte Kulturlandschaft Amischbiiel und -2.25 -38
greift damit stark ins Landschaftsbild ein (-1.00). Zusatzlich wird das
Landschaftsbild durch das Tunnelportal im Gebiet Amischbuel (-0.75)
beeintrachtigt. Sowohl das Portal als auch die Strasse sind gut einsehbar und
beeintrachtigen das Naherholungsgebiet. Zusatzlich wird das Landschafts- und
Ortsbild durch das Tunnelportal im Reserve-Entwicklungsgebiet beim
Schiessplatz beeintrachtigt
(-0.50).
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Var 5 - U.n.B.

Die Linienfihrung verlauft durch die intakte Kulturlandschaft Amischbuel und
greift damit stark in die Landschaft bzw. ins Landschaftsbild ein (-1.0). Zusatzlich
wird das Landschaftsbild durch das Tunnelportal im Gebiet Amischbuiel (-0.75)
beeintrachtigt. Sowohl das Portal als auch die Strasse sind gut einsehbar und
beeintrachtigen das Naherholungsgebiet. Zusatzlich beeintrachtigt das
Tunnelportal im Reserve-Entwicklungsgebiet beim Schiesspaltz das Landschafts-
und Ortsbild

(-0.50).

-2.25

-38

Var 6 - U.W.

Die Linienfiihrung (inkl. Verbreiterung der bestehenden Unterfiihung) verlauft nur
teilweise entlang der bestehenden Infratstruktur und greift damit ins
Landschaftsbild und die Erholungslandschaft ein (-0.75). Zusatzlich wird das Orts-
und Landschaftsbild durch die Tunnelportale im Norden, im Industriegebiet (-
0.25) und im Suden, im Reservegebiet (-0.50) beeinflusst.

-1.50

-25

Var 7 - B.W.

Die Linienfiihrung verlauft nur teilweise entlang der bestehenden Infratstruktur
und greift damit bedingt ins Landschaftsbild und die Erholungslandschaft ein
(-0.75). Die vorgesehene Briicke Uber die Gleise wird als neues anthropogenes
Element von weit her einsehbar sein und daher das Landschaftsbild
beeintrachtigen (-0.75). Zusatzlich wird das Orts- und Landschaftsbild durch die
Tunnelportale im Norden, im Industriegebiet (-0.25) und im Suden, im
Reservegebiet (-0.50) beeinflusst.

-2.25

- 38

Var 8 - B v.B.

Die Linienfiihrung verlauft durch die Kulturlandschaft Amischbuel und greift damit
stark ins Landschaftsbild ein (-1.00). Zusatzlich wird das Landschaftsbild durch
das Tunnelportal mitten in der Kulturlandschaft im Gebiet Amischbiel

(-0.75) beeintrachtigt. Sowohl das Portal als auch die Strasse sind gut einsehbar
und beeintrachtigen die Erholungslandschaft. Die vorgesehene Briicke lber die
Gleise wird als neues anthropogenes Element von weit her einsehbar sein und
daher das Landschaftsbild beeintrachtigen (-0.75). Zusatzlich wird das
Landschafts- und Ortsbild durch das Tunnelportal im Reserve-Entwicklungsgebiet
beim Schiessplatz beeintrachtigt (-0.50).

-3.00

- 50
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4.5: Teilziel «Flachenbeanspruchung»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren

Messgrosse: ha

Hauptgewichtung: 7%
Ziel ist es, die Flachenbeanspruchung zu minimieren. Die permanent beanspruchten Flachen werden separat fir folgende
Flachenkategorien ermittelt: befestigte Flachen, bestockter Wald, bestockte Ubrige Flachen, fliessendes Gewasser, humusierte
Flachen. Fir die KNA wird die Bodenversiegelung (Flache) mit dem Kostenansatz aus der VSS 41 828, aktualisiert mit EBeN 2021
monetarisiert. Fir die KWA werden die unterschiedlichen Flachen mittels eines Faktors zwischen 1 bis 5 gewichtet, um so die
Relevanz der unterschiedlichen Flachen bezlglich Umweltbelastung zu beriicksichtigen.

- Bodennutzung: GIS-Analyse (Angabe B+S/ CSD)

Mengengeriist Monetarisierungsansatz: Kosten-Wirksamkeits-Analyse
Gewichtete ha] in Punkten]
10.00 - Bodenverbrauch (Kosten/ha): 50
000 | 3882 CHF / ha 0
8.00 4 30
7.00 4 Quelle: VSS 41 828, Preise 2022 20
6.00 4 10
5.00 1 0
4.00 4 -10
3.00 A -20
2.00 4 -30
1.00 4 -40
0.00 + -50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
] Var 1-A2 - 50 Punkte = 10.8 ha gewichtete Flache
I Var2-A3
Var 3 - U.V.B. Die Skalierung orientiert sich am
Vard - U.0 Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
= Variante. Fir jede Flachenkategorie
B Vvar5-UnB. (befestigte Flache, bestockter Wald,
Var 6 - U.W. bestockte (ibrige Flachen, iibrige
|| Var 7 - B.W. humusierte Flachen, Gewasser) wird die
|| Var 8 - B v.B. jeweils von allen Linienfihrungsvarianten

am grossten beanspruchte Flache
herangezogen und Uber alle

Mit Faktor gewichtete Flache in ha: Flac':henkat.ego'rlen aufsurnmlert Eine
- Befestigte Flachen:1 Variante mit diesem gewichteten

- Bestockter Wald: 5 Flachenverbrauch wiirde -50 Punkte
- Bestockte iibrige Flache: 4 erhalten.

- Fliessendes Gewasser: 3
- Humusierte Flache: 3

Erlduterung zur Einheit

[Mio CHF / Jahr] (-50 bis +50)
Referenzzustand 0
Var 1 - A2 5.41 -0.021 Mio -25
Var 2 - A3 6.71 -0.026 Mio -31
Var 3 - U.v.B. 6.37 -0.025 Mio -29
Var 4 - U.O. 5.07 -0.020 Mio -23
Var 5 - U.n.B. 6.95 -0.027 Mio -32
Var 6 - UW. 8.52 -0.033 Mio -39
Var 7 - B.W. 7.44 -0.029 Mio -34
Var 8 - B v.B. 5.15 -0.020 Mio -23

Griinde fiir die Unterschiede

Die Flachenbeanspruchung der Varianten 6 und 7 ist vergleichsweise gross. Die Verringerung des Flachenverbrauchs der Varianten 1
und 2 durch die fast komplett unterirdische Linienfiihrung wird kompensiert durch Béschungen bei den Tunnelportalen; dadurch ist
der Flachenverbrauch dieser Varianten vergleichbar mit den teilweise oberirdischen Linienflhrungsvarianten.
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4.6: Teilziel «<Beeintrachtigung von Grundwasser und Oberflaichengewasser»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 7%

Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse

Mit diesem Indikator werden die Auswirkungen auf das

Grundwasser (Grundwasserstrom und Nutzenpunkte
a0 . - -30 -10 10 30 50
Grundwasserschutzzone) und das Risiko der Varianten
Oberflachengewasserverschmutzung durch geplante Var1-A2
Einbauten der Varianten bewertet.
Var2-A3
Bei Einbauten unter den héchsten Grundwasserspiegel Var3-UvB.

bestehen gewasserschutzrechtliche Vorgaben (Bewilligung
/ Ausnahmebewilligung). Mit verschiedenen baulichen Var4-U.0.
Massnahmen kann die Schwere des Eingriffs teilweise

kompensiert werden. Es ist jedoch nicht immer méglich, Vars-unb.
die Auswirkungen eines solchen Einbaus (Verringerung Var 6 - UW.
Durchflussquerschnitt, Verlust von Speichervolumen,
erhohte Gefahr einer Verunreinigung des Grundwassers) Var7-B.W.
ganz aufzuheben.
Var8-Bv.B.
- Konfliktkarten (Gewasser)
- Situationsplane
- Langenprofil
Beurteilung
Allgemeine Alle Varianten beeintrachtigen das Grundwasser und/oder Oberflachengewasser.
Einordnung Diverse Varianten befinden sich im GW-Bereich (blau) oder im GW-Randbereich
(braun) und erfordern eine GW-Ausnahmebewilligung. Bei diversen Varianten werden
Oberflachengewasser beeintrachtigt oder missen sogar aufgehoben werden. Letzteres
betrifft den Wiesenbach oder den Toggenburger-Weiher.
Variante Beschrieb "Note"  Nutzenp.
Referenzzustand  Ausgangslage wird mit nicht baulichen Massnahmen optimiert +/- 0 +/-0
Var 1 - A2 Die Linienfiihrung reicht geringfligig unter den GW-Mittelwasserstand, verlauft aber -1.50 -25

durch den GW-Randbereich (braun), weshalb eine GW-Ausnahmebewilligung
notwendig ist (-1.50).

Var 2 - A3 Die Linienfiihrung reicht geringfiigig unter den GW-Mittelwasserstand, verlauft aber -1.50 -25
durch den GW-Randbereich (braun), welshalb eine GW-Ausnahmebwilligung
notwendig ist (-1.50).

Var 3 - U.v.B. Die Linienfiihrung reicht geringfiigig unter den GW-Mittelwasserstand, verlauft aber -2.00 -33
durch den GW-Randbereich (braun), weshalb eine GW-Ausnahmebwilligung notwendig
ist (-1.50). Zuséatzlich setzt die Linienflihrung einen Eingriff in den naturnahen
Gewasserraum voraus (-0.50)

Var 4 - U.O. Die Linienflihrung bedingt den Eingriff in den naturnahen Gewasserraum des -0.50 -8
Wiesenbachs. (-0.50). Voraussichtlich keine Interaktionen mit dem GW.

Var 5 - U.n.B. Die Linienflihrung bedingt den zweifachen Eingriff in den jeweils naturnahen -1.00 -17
Gewasserraum des Wiesenbachs (-0.50) und des Wiesendanger Dorfbachs (-0.50).
Voraussichtlich keine Interaktionen mit dem GW.

Var 6 - U.W. Im Bereich des Toggenburger-Weihers verlauft die Linie unter den kiinstlichen -2.75 -46
Aufflllungen in einer ber 2 m machtigen Kiesschicht, welche als Grundwasserleiter
betrachtet werden kann. Die Linienflihrung im Untergrund verlauft daher im GW-
Bereich (blau) und bedingt eine GW-Ausnahmebewilligung (-2.5). Zusatzlich setzt die
Linienflhrung die Aufhebung des Toggenburger-Weihers voraus (-0.25).

Var 7 - B.W. Im Bereich des Toggenburger-Weihers verlauft die Linie unter den kiinstlichen -2.75 -46
Aufflllungen in einer Giber 2 m machtigen Kiesschicht, welche als Grundwasserleiter
betrachtet werden kann. Die Linienfiihrung im Untergrund verlauft daher im GW-
Bereich (blau) und bedingt eine GW-Ausnahmebewilligung (-2.50). Zusatzlich setzt die
Linienfihrung die Aufhebung des Toggenburger-Weihers voraus (-0.25).

Var 8 - B v.B. Die Linienfiihrung reicht geringfligig unter den GW-Mittelwasserstand, verlauft aber -2.00 -33
durch den GW-Randbereich (braun), welshalb eine GW-Ausnahmebewilligung
notwendig ist (-1.50). Zusatzlich wird der naturnahe Gewasserraum des Wiesenbachs
gequert (-0.50).
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5.1: Teilziel «Verkehrslarmbelastung»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: db(A) * Anwohnerlnnen (gewichtet)
Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators

Ziel ist es, die Larmbelastung fiir méglichst viele Anwohnerinnen und Anwohner zu reduzieren. Um die Veranderung zu messen,
werden die Larmimmissionen fiir jeden Streckenabschnitt an der nachstgelegenen Hausfassade berechnet und mit jenen im
Referenzzustand verglichen. Zudem wird mit einer GIS-Analyse die Anzahl der wohnhaften Personen an der jeweiligen Strecke
(Umkreis 30 m) berechnet. Fir die KNA werden die Immissionsanderungen in Anlehnung an die Methodik der Norm SN 641 828

und mit den Kostenséatzen aus NISTRA 2022 (Preisstand 2019) monetarisiert. Dabei werden Mietzinsausfalle und
Gesundheitskosten berticksichtigt. Fuir die KWA wird die Veranderung der Larmkosten gewichtet.

- Verkehrsmodell GVM ZH2 2040 (DWV)

- Abschatzung Larmemissionen anhand gefahrener Geschwindigkeit, DTV und Anteil Schwerverkehr
- Emissionskorrektur sonROAD18
- Abschatzung der Immissionen in einem Abstand von 30 m

- Berechnung Anzahl Personen, die von Grenzwertiiberschreitungen betroffen sind

Mengengeriist Monetarisierungsansatz: Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[CHF /Jahr] in Punkten]
101'000'000 Summe aus Gesundheitskosten und 50
100'900°000 Mietzinsausfalle: 40
100°800'000 Pro Person, additiv und dB-Klassenabhangig: %
100700000 iber 48 dB(A): 16.18 CHF/dB(A) 2
100'600°000 10
100500000 Pro Wohnung, additiv und dB- 0
100'400'000 Klassenabhangig: -10
100'300°000 bei Nacht >40 dB(A): 43.12 CHF/dB(A) 20
100200000 bei Tag >50 dB(A): 43.12 CHF /dB(A) 20
100'100°000 -40
100°000°000 -50
Legende: Referenzzustand Quelle: NISTRA 2022, Preise 2019 Skalierungsansatz
[ ] Var 1 - A2 +/- 50 Punkte = 0.65 % Veranderung der
] Var 2 - A3 Larmkosten
Var3-Uv.B. Die Skalierung orientiert sich am
Var4-U.0. Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
o Var5 - U.n.B. bestmdglichen Variante (direkte Luftlinien-
Var 6 - U.W. Verbindung zwischen dem nérdlichen
| Var 7 - B.W. Anschluss der Variante 1 und dem
| Var 8 - B v.B. Anschluss Siid, mal einem Umwegfaktor

Erlduterung zur Einheit
Larmverursachten Kosten pro Jahr

Nutzen / Jahr
[Mio CHF / Jahr]

von 1.3, mit einer signalisierten
Geschwindigkeit von 80 km/h und dem
Sicherheitsniveau einer
Hauptverkehrstrasse ausserorts).

Wirksamkeitspunkte
(-50 bis +50)
0

Referenzzustand 197°482°500

Var 1 - A2 196’478'900 1.00 Mio 39
Var 2 - A3 196'645'500 0.84 Mio 33
Var 3 - U.v.B. 196’570°000 0.91 Mio 36
Var 4 - U.O. 196°707°200 0.78 Mio 30
Var 5 - U.n.B. 196’570°000 0.91 Mio 36
Var 6 - UW. 196'731°700 0.75 Mio 29
Var 7 - B.W. 196'593'300 0.89 Mio 85|
Var 8 - B v.B. 196’533'900 0.95 Mio 37

Griinde fiir die Unterschiede

Der Larm korreliert stark mit der Verkehrsbelastung auf der jeweiligen Strasse. Der La&rm nimmt somit bei jeder Variante entlang der
Frauenfelder-, Stadler-, Rimiker- und Hegifeldstrasse ab und entlang der Seener- Industrie-, Ohrbihl-, und Wiesendangerstrasse zu.
Die Larmimmission nimmt in der Summe uber den gesamten Perimeter ab und somit auch die Iarmverursachten Kosten.
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5.2: Teilziel «Trennwirkung durch Strassen»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: Index
Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators

Mit diesem Indikator wird beurteilt, wie sich die Varianten und die damit einhergehenden Strassenbaumassnahmen auf die
Trennwirkung der Strassen und somit auf die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums und der Aufenthaltsqualitat auswirken.

Die Beurteilung der Trennwirkung durch Strassen basiert auf der Veranderung der MIV-Belastung pro Strassenabschnitt innerorts.
Dabei wird beriicksichtigt, dass bis zu einer Belastung von 3000 Fz./Tag kaum eine Trennwirkung wahrnehmbar ist, danach die
Trennwirkung linear mit der Belastungszunahme steigt und die maximale Trennwirkung bei einer Belastung von 15'000 Fz./T
erreicht wird.

- Verkehrsmodell GVM-ZH Stand 2040 (DTV)

Mengengeriist Kosten-Nutzen-Analyse Kosten-Wirksamkeits-Analyse
Index] [Mio Fr / Jahr] in Punkten]
16 4 50
14 4 40
12 1 %
20
10 4 10
s -10
-20
41 -30
2 -40
0 -50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
B var1-A2 Indikator wird in + 50 Punkte = Reduktion der Belastung
B Var2-A3 KNA nicht bewertet von uber 3'000 Fz./T auf unter 3'000
Var3-UvEB Fz./T auf den von einer relevanten
o Belastungsveranderung betroffenen
e = LG Strecken
M var5-UnB. - 50 Punkte = Eine Steigerung der
Var 6 - U.W. Belastung auf iiber 15'000 Fz./T auf den
B Var7-BW. von einer relevanten
M Vvars-BvB. Belastungsveranderung betroffenen
Erlauterung zur Einheit Strecken
langengewichtete Punktzahl der
Belastung Die Skalierung orientiert sich am
Bewertungsanasatz mittels der folgenden
sachlogischen Herleitung: Ist der DTV
unter 3'000 Fz./T kann von einer nahezu
uneingeschrankten Querungsmaglichkeit
fiir den Fussverkehr bzw. von keiner
Trennwirkung ausgegangen werden.
(-50 bis +50)
Referenzzustand 7.45 0
Var 1 - A2 4.81 18
Var 2 - A3 4.93 17
Var 3 - U.v.B. 4.77 18
Var 4 - U.O. 4.81 18
Var 5 - U.n.B. 4.77 18
Var 6 - U.W. 4.87 17
Var 7 - B.W. 4.90 17
Var 8 - B v.B. 4.83 18

Griinde fiir die Unterschiede

Die Varianten unterscheiden sich bezuglich ihrer Wirkung auf die Trennwirkung nur sehr minim. Bei jeder Variante wird die
Trennwirkung der Frauenfelder- und der Stadlerstrasse verringert. Die Belastung féllt jedoch nicht unter den Grenzwert von 3'000
Fahrzeug pro Tag, was einer nicht mehr wahrnehmbaren Trennwirkung entsprechen wirde.
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5.3: Teilziel «Potenzial fur Siedlungsentwicklung»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 4%
Beschreibung des Indikators Kosten-Wirksamkeit-Analyse
Bei diesem Indikator wird das vorhandene Entwicklungspotenzial
eingeschatzt basierend auf den stadtischen Planungen. Nutzenpunkte
Ausschlaggebend ist die Erschliessung, die vorgesehene Varianten-50 -30 -10 10 30 50
Nutzung sowie die mit der geplanten Infrastruktur zu erwartenden Varl-A2
Einschrankung des Potenzials. Positiv bewertet werden die
Varianten, welche zu einer optimierten Erreichbarkeit fliihren ohne Var2-A3
massgebliche Einschrankung der raumlichen Qualitat. Negativ Var3 U
bewertet werden die Varianten, welche die zukiinftigen o
Entwicklungen verunmadglichen oder zu Auswirkungen fiihren, Var4-U.0.
welche die Entwicklung verunmaglichen, wie beispielsweise einer
Zerschneidung mit uniiberwindbarer Trennwirkung. var5-Un.B.
Var6 - U.W.
Var7-B.W.
Var8-Bv.B.
- Konfliktkarten (Raumplanung)
- Situationsplane
- Langenprofil
Beurteilung
Allgemeine Bei allen Varianten findet durch den vorgesehenen Anschluss im Siiden eine
Einordnung Einschrankung des Entwicklungspotentials im Bereich des Schiessplatzes statt
bzw. durch die Zerschneidung der vorgesehenen Arbeitsgebiet-Reserveflache.
Konkrete Auswirkungen auf die Reserveflache durch die ZS NHG werden im
Rahmen der Studie "Anschluss Sud" untersucht.
Variante Beschrieb "Note"  Nutzenp.
Referenzzustand Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/- 0 +/-0
Var 1 - A2 -0.50 -8
Var 2 - A3 -0.50 -8
Var 3 - U.v.B. -0.50 -8
Var 4 - U.O. -0.50 -8
Var 5 - U.n.B. -0.50 -8
Var 6 - UW. -0.50 -8
Var 7 - B.W. -0.50 -8
Var 8 - B v.B. -0.50 -8
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5.4: Teilziel «Verkehrsentlastung untergeordnetes Netz»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: relative Verkehrsveréanderung
Hauptgewichtung: 6%

Mit diesem Indikator wird beurteilt, wie sich die Varianten und die damit einhergehenden Strassenbaumassnahmen auf die
Entlastung des untergeordneten Netzes, insbesondere auf die Frauenfelder-, Hegifeld-, Riimiker- und Seenerstrasse (innerorts
Strecken) auswirkt. Die Beurteilung der Entlastung durch die Zentrumserschliessung basiert auf der prozentualen Veranderung der
MIV-Belastung pro Strassenabschnitt innerorts. Das Mengengerust zeigt die Iangengewichtete Summe der prozentualen
Belastungsveranderung gegenuber dem Referenzzustand.

- Verkehrsmodell GVM-ZH Stand 2040 (DWV)

Mengengeriist Kosten-Nutzen-Analyse Kosten-Wirksamkeits-Analyse
[Index] [Mio Fr / Jahr] [in Punkten]
100 - 50 -
80 A 40 4
60 4 30 4
40 4 20 4
20 1 10
oA 1 ieoll 0
-20 4 10
40 20
-60 4 30
80 4 -40
100 A 50
Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
|| Var 1 - A2 Indikator wird in +/- 50 Punkte entsprechen 22 %
[ | Var 2 - A3 KNA nicht bewertet Entlastung auf dem untergeordneten
Var 3 - U.v.B. Netz
Var 4 - U.0.

Die Skalierung orientiert sich am

B Var5-UnB. Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
Var6 - U.W. bestmdglichen Variante (direkte Luftlinien-

B Var 7 - B.W. Verbindung mit Umwegfaktor 1.3

|| Var 8 - B v.B. zwischen dem nérdlichen Anschluss der
Erliuterung zur Einheit Variante 1 und dem Anschluss Siid mit
langengewichtete Punktzahl der einer signalisierten Geschwindigkeit von
Prozentualen Entlastung LT,

Wirksamkeitspunkte
(-50 bis +50)

Referenzzustand 0 0
Var 1 - A2 19 43
Var 2 - A3 18 41
Var 3 - U.v.B. 20 45
Var 4 - U.O. 19 44
Var 5 - U.n.B. 20 45
Var 6 - U.W. 17 38
Var 7 - B.W. 18 41
Var 8 - B v.B. 19 43

Griinde fiir die Unterschiede

Die Varianten unterscheiden sich in ihrer Entlastungswirkung auf das untergeordnete Netz nur sehr minim. Entlastet werden
insbesondere die Frauenfelder-, die Riimikerstrasse und der nordliche Teil der Seenerstrasse.
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6.1: Teilziel «Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte»

Oberziel: Wirtschaftsentwicklung férdern
Messgrosse: quantitativ
Hauptgewichtung: 6%

Beschreibung des Indikators
Mit diesem Indikator wird beurteilt wie sich die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte Oberwinterthur und Winterthur Seen von
und zum Autobahnanschluss 72 Oberwinterthur mit der Zentrumserschliessung verbessert.

Die Beurteilung der Erreichbarkeit basiert auf der Distanz und der Reisezeit zwischen den Siedlungsschwerpunkten und dem
Autobahnanschluss Oberwinterthur. Fur die Gewichtung von Distanz und Reisezeit werden die Kostensatze der VSS Norm 41 827
und 41 822a beigezogen. Die Gewichtung je Siedlungsschwerpunkt stiitz sich auf die jeweilige Anzahl Einwohner und
Einwohnerinnen sowie die jeweilige Anzahl Arbeitsplatze. Bei der KWA werden die fahrleistungsabhangigen Betriebskosten

- Verkehrsmodell GVM-ZH Stand 2040 (DWYV)
- Einwohner und Arbeitsplatze STATPOP, STATENT
- Norm 41 827 und 41 822a

Mengengeriist Kosten-Nutzen-Analyse Kosten-Wirksamkeits-Analyse

[Index] [Mio Fr / Jahr] [in Punkten]

50'000 50

49'800 40

49'600 30

49'400 20

49'200 10

49'000 0

48'800 -10

48'600 -20

48'400 -30

48'200 -40

48'000 -50

Legende: Referenzzustand Skalierungsansatz
W var1-aA2 Indikator wird in +/- 50 Punkte = Erhdhung oder
|| Var 2 - A3 KNA nicht bewertet Verringerung der Erreichbarkeit um 2 %

Var 3 - U.v.B.

Die Skalierung orientiert sich am

Var4-U.0. Bewertungsanasatz mittels einer fikiven
. Var5-U.n.B. bestméglichen Variante (direkte Luftlinien-
Var6 - U.W. Verbindung mit Umwegfaktor 1.3
B Var7-BW. zwischen dem nordlichen Anschluss der
B vars-BvB. Variante 1 und dem Anschluss Siid mit
Erlduterung zur Einheit einer signalisierten Geschwindigkeit von
Erreichbarkeitsindex 80km/h).
(-50 bis +50)
Referenzzustand 48’398 0
Var 1 - A2 49'231 43
Var 2 - A3 48’876 25
Var 3 - U.v.B. 49165 40
Var 4 - U.O. 49'145 39
Var 5 - U.n.B. 49'165 40
Var 6 - U.W. 48'989 31
Var 7 - B.W. 48'925 27
Var 8 - B v.B. 49'026 32

Griinde fiir die Unterschiede

Die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte wird bei jeder Variante gesteigert. Die Variante 1 - A2 steigert sie am meisten, da sie
die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Autobahnanschluss und den Siedlungsschwerpunkte bildet. Kurvige Strecken wie
die Varianten V2 - A3, V6 - U.W. und V7 - B. vB. steigern die Erreichbarkeit weniger, da sie weniger direkt sind und die
Geschwindigkeit in den Kurven oft gesenkt werden muss.
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A3  Plandossier
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