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Verkehrsbelastung in Uznach

Mangelhafte Erreichbarkeit
Industriegebiet / ESP

15. Strassenbauprogramm

Zweckmassigkeitsbeurteilung

Auftrag Ernst Basler + Partner

1 Einleitung

1.1  Ausgangslage und Auftrag

Durch das Stadtchen Uznach verkehren taglich rund 15'000 Fahrzeuge.
Diese hohe Verkehrsbelastung fihrt zu unbefriedigenden Situationen:

e Die engen Raumverhéltnisse im Stadtchen werden durch den Verkehr
verstarkt
e Die Anbindung des Gasterlandes an die A53 ist unbefriedigend

e Die Lebens- und Aufenthaltsqualitét in Uznach und damit die Attrakti-
vitat als regionales Zentrum ist eingeschrankt

Defizite bestehen auch in Bezug auf die Verkehrssicherheit. In Uznach sind
zahlreiche Unfélle an verschiedenen Einmindungen von Seitenstrassen in
die Zlrcherstrasse und am Knoten Rickenstrasse / Gasterstrasse / Stadtchen
registriert worden.

Neben dem Engpass Uznach ist aus Sicht der Region auch die Erreichbar-
keit des Entwicklungsschwerpunktes (ESP) in Uznach West (Burgerfeld) und
des Industriegebietes Schmerikon sowie weiterer Industriegebiete in der
Region unbefriedigend. In Schmerikon sind Bestrebungen im Gang, das
Industriegebiet mit einer neuen Strasse direkt an den Anschluss A53
Schmerikon anzubinden.

Um die unbefriedigende Situation zu verbessern, hat die Region Zirichsee-
Linth (RZL) das Vorhaben Regionale Entlastungsstrasse A53 — Gaster? per
31.03.07 dem Kanton zuhanden des 15. Strassenbauprogramms 2009 bis
2013 eingereicht.

In einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) sollen der Bedarfs- und Mach-
barkeitsnachweis einer regionalen Entlastungsstrasse A53 — Gaster er-
bracht und die Zweckmassigkeit des Vorhabens nachgewiesen werden.

Das Tiefbauamt des Kantons St. Gallen hat Ernst Basler + Partner beauf-
tragt, die Zweckmassigkeitsbeurteilung flr die Regionale Entlastungsstrasse
A53 — Gaster durchzufihren.

1) Die betrachtete Variante schliesst westlich des A53-Anschlusses Schmerikon an und flhrt stidlich
von Séntis- und Burgerfeldstrasse den SBB-Geleisen entlang an die Grynaustrasse. Dann fihrt die
Verbindung weiter entlang der Benknerstrasse, unterquert das Trassee der SBB und den Boschka-
nal und miindet zwischen Uznach und Fischhusen in die Gaster- bzw. Uznacherstrasse ein.



Strasseninfrastrukturprojekt mit
langer Geschichte

GVK RZL

Begleitgruppe

1.2 Planungsstand

Zwischen den spaten Siebziger- und Ende der Neunzigerjahre wurden ver-
schiedene Projektierungsarbeiten zur Entlastung und Umfahrung des Eng-
passes Stadtchen Uznach durchgefiihrt. Dabei hat das Stimmvolk von
Uznach das Projekt einer engen Stadtchenumfahrung abgelehnt. Das Pro-
jekt sah unter anderem beim Knoten Ochsen eine Strassenfihrung auf
zwei Ebenen vor und verlangte starke stadtebauliche Eingriffe.

Im Gesamtverkehrskonzept Region Zirichseelinth (GVK RZL) wurde
Uznach als wichtiges Zentrum neben Rapperswil-Jona anerkannt. Das
Stadtchen verfligt Uber regionale Angebote insbesondere in den Bereichen
Freizeit, Kultur und Einkauf sowie im Gesundheitswesen. Das Arbeitsplatz-
gebiet Burgerfeld im Westen von Uznach ist als wirtschaftliches Schwer-
punktgebiet von kantonaler Bedeutung ausgeschieden. Aufgrund dieser
Uberlegungen und der hohen Verkehrsbelastung wurde beschlossen, die
Problematik der Stadtchendurchfahrt erneut, aber aus regionaler Sicht, zu
prufen.

1.3  Projektorganisation

Die Zweckmassigkeitsbeurteilung wird in folgender Projektorganisation
durchgefiihrt:

Auftraggeber
—1 Experten Kanton

Kanton St. Gallen, Tiefbauamt

Begleitgruppe

Projektbearbeitung

Ernst Basler + Partner AG

Die Arbeiten werden inhaltlich von einer Begleitgruppe und von Experten
des Kantons begleitet, die aus Vertretern folgender Fachstellen und Ge-
bietskorperschaften besteht:



Vorgehen in 3 Phasen

Phase 1: Ausgangslage,
Variantenentwicklung und -

reduktion

Kanton St. Gallen e Tiefbauamt, Gesamtprojektleitung

e Amt fir Raumentwicklung und Geoinfor-
mation

e Amt fur Natur, Jagd und Fischerei
e Denkmalpflege
e Sektion Wasserbau

Region Zurichseelinth e Prasident, Geschaftsfuhrer
Gemeinde Uznach e Gemeindeprasident
Gemeinde Kaltbrunn e Gemeindeprasident
Gemeinde Schmerikon e Gemeindeprasident

Gemeinde Gommiswald e Gemeindeprasident

1.4 Vorgehen

Grundsatzlich orientiert sich das Vorgehen an der allgemein akzeptierten
Methodik der Zweckmassigkeitsbeurteilung. Diese umfasst folgende drei
Bearbeitungsphasen:

PHASE 1

PHASE 2

PHASE 3

1.1 bis 1.6: Grundlagen, Systemabgrenzung, Referenzzustand, Ziel-/
Indikatorensystem, Eignungs- und Konfliktkarte, Verkehrs-/Problemanalyse

1.7 Variantenentwicklung EEEEEEEN
1.8 erste Reduktion EREEEEEXX
1.9 Verkehrsmodell EEEEEN
1.10 Grobbeurteilung [l I [X X X

| | l
2.1 Machbarkeit ??*

2.2 bis 2.4: FlaMa, Verkehrsmodellierung, Investitions-

kosten ‘
vy
3.1 bis 3.4: Bewertungsmethodik, Mengengerust, Wertgerust, Sensitivitats-
analysen
3.5 Bestvariante [ |

In Phase 1 wird der Facher der denkbaren Losungen gedffnet und an-

schliessend schrittweise und begriindet auf die zielfihrenden und erfolg-



versprechenden Varianten eingeengt. Die dazu notwendigen Arbeitsschrit-
te sind:

Beschaffung der notwendigen Grundlagen fir die Themenbereiche Ver-
kehr, Trassee/Kunstbauten, Tunnelbau, Siedlung und Umwelt.

Festlegen der Systemabgrenzung und Randbedingungen in Abstim-
mung mit dem Auftraggeber.

Bestimmung des Referenzzustandes «0O». Die Verkehrsnachfrage basiert
auf der Prognose des Verkehrsmodells Obersee fir das Jahr 2025 (DTV,
ASP). Das Verkehrsangebot enthélt infrastrukturelle und betriebliche Ande-
rungen am Strassennetz, soweit diese flr den Untersuchungsperimeter
relevant sind.

Erarbeiten des Ziel- und Indikatorensystems. Das in Absprache mit dem
Auftraggeber anzuwendende Ziel-/Kriterien- und Indikatorensystem geniigt
folgenden Anforderungen:

e Berlcksichtigung aller drei Dimensionen der Nachhaltigkeit

e Berlcksichtigung der Interessen aller Anspruchsgruppen

e Beriicksichtigung der wesentlichen im Siedlungsgebiet splrbaren Aus-
wirkungen (wie zum Beispiel Larmimmissionen)

e Angemessene ,Tiefenscharfe” sowohl was die Detailliertheit des Ziel-
systems als auch die Messweise der Auswirkungen angeht.

Die Zielgewichtung wird Uber eine Umfrage bei den Mitgliedern der Be-
gleitgruppe festgelegt. Die Auswirkungen abweichender Gewichtungsvor-
schlage werden nach der Bewertung (Phase 3) anhand von Sensitivitdtsana-
lysen gepriift.

Auswerten der relevanten Grundlagen und Beschreiben der Ausgangslage
hinsichtlich Lésungssuche und Zielsetzungen. Aus raum- und umweltplane-
rischer Sicht wichtige Grundlagen werden mittels GIS-Auswertungen zu
einer Eignungs- und Konfliktkarte aufbereitet, welche sowohl der Vari-
antenentwicklung als auch fir die Bewertungen dient.

Als weitere Vorbereitung der Variantenentwicklung wird eine Verkehrs-
und Problemanalyse durchgefiihrt. Dabei werden u.a. folgende Themen
untersucht: Anteile Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr, Schwerverkehrs-
aufkommen, Defizite in Bezug auf Verkehrssicherheit (Unfélle, untbersicht-
liche Knoten und Einmindungen) und in Bezug auf die Leistungsfahigkeit
(hohe Auslastungen, Wartezeiten, Rickstau).

FUr die Variantenentwicklung werden alle Varianten miteinbezogen, die
im Rahmen der Projektstudie 2007 fUr eine Weiterbearbeitung empfohlen
worden sind. Darunter befindet sich auch eine enge Stadtchenumfahrung.
Ebenfalls in den Variantenfacher wird die Variante U11 gemass 15. Stras-



Phase 2: Detailbearbeitung /
Variantenvertiefung

2.1:

2.2

2.3:

senbauprogramm aufgenommen. Darlber hinaus wird im Rahmen eines
Workshops mit der Begleitgruppe der Variantenfacher nochmals gedffnet
und zusatzliche Varianten entwickelt, welche den Engpass beheben bzw.
die negativen Auswirkungen reduzieren kénnten. Alle bisherigen Vorarbei-
ten fliessen in diese Uberlegungen ein. Anschliessend wird anhand einer
systematischen Gegeniberstellung aller Varianten (Aggregierung in Varian-
tengruppen) geprift, ob keine grundséatzlichen Varianten fehlen.

Im ersten Reduktionsschritt werden Varianten mit offensichtlich gerin-
gem Nutzen oder solche, welche die vorgegebenen Randbedingungen
verletzen, begriindet ausgeschieden.

Die verbleibenden Varianten werden im Verkehrsmodell abgebildet. Da-
bei sind nur Grundvarianten zu modellieren, deren verkehrliche Auswir-
kungen sich in relevantem Ausmass unterscheiden.

Auf der Grundlage der verkehrlichen Auswirkungen der Lésungen wird
eine Grobbeurteilung durchgefiihrt. Die Varianten werden entlang einem
reduzierten Zielsystem mit so genannten SchlUsselindikatoren qualitativ
beurteilt.

In Phase 2 geht es im Wesentlichen darum, einerseits die Machbarkeit der
aus Phase 1 hervorgehenden L&sungen nachzuweisen bzw. zu verbessern
und andererseits deren Kosten zu ermitteln. Der Nachweis der Machbarkeit
(Schritte 2.1 bis 2.3) erfolgt iterativ.

Die Linienfihrungen der verbleibenden Lésungen werden detaillierter aus-
gearbeitet, wobei sie beziiglich der bautechnischen, verkehrstechnischen,
umweltrechtlichen, raumplanerischen und stadtebaulichen Machbarkeit
beurteilt und wo notig optimiert werden. Auf Stufe ZMB bedeutet dies,
dass Anpassungen und Optimierungen an den Loésungen insoweit vorge-
nommen werden, als sie fur die Frage der Machbarkeit und fir die Bewer-
tung der Varianten in der Phase 3 relevant sind. Die Knotenlésungen wer-
den hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit statisch Uberprift, soweit dies fur
die Machbarkeit der Variante und ihre Kosten relevant sein wird.

Fur die in Phase 2 zu untersuchenden Varianten wird je ein Grobkonzept
fur flankierende Massnahmen (FlaMa) auf den durch die jeweilige Vari-
ante entlasteten Strassenabschnitten entworfen. Darin werden die Anfor-
derungen an solche Massnahmen und ihre erwiinschte Wirkung im Sinne
einer Handlungsempfehlung beschrieben.

Nach Vertiefung und Optimierung der Varianten werden die jeweiligen
verkehrlichen MengengerUste fUr Phase 3 erstellt (Verkehrsmodellierung
inkl. FlaMa).



2.4:

Phase 3:
Variantenbewertung, Wahl
Bestvariante und Beurteilung
der Zweckmassigkeit

3.1:

3.2:

3.3:

3.4:

3.5:

Schlussbericht und
Vorstellung der Ergebnisse

Schatzung der Investitionskosten inkl. Betriebs- und Unterhaltskosten
(Kostengenauigkeit ca. +/- 30%).

Die vertieften und als machbar beurteilten Varianten werden in Phase 3
umfassend bewertet. Das Ziel ist die Beurteilung der Zweckmassigkeit und
die Auswahl einer Bestvariante.

Als Bewertungsmethodik wird eine Nutzwertanalyse (NWA) angewandt.
Die NWA hat den Vorteil, dass sie eine vollstdndige Aggregation des ermit-
telten Nutzens Uber alle Indikatoren zuldsst. Dazu sind Nutzenfunktionen
zu bestimmen, welche so beschaffen sein mussen, dass sie das Ergebnis
nicht durch eine versteckte Gewichtung verfalschen. Fur die Interpretation
der Ergebnisse (siehe Punkt 3.5) wird zusatzlich eine Kostenwirksamkeits-
analyse (KWA) auf der Basis der bereits ermittelten Mengen- und Wertge-
rUste durchgefihrt.

Auf der Basis des vorliegenden MengengerUsts wird auch eine Kosten-
Nutzen-Analyse (KNA) durchgefiihrt. Diese nimmt eine volkswirtschaftliche
Sicht ein und stellt den monetarisierbaren Nutzen den direkten Kosten (In-
vestitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten) gegentber. Die KNA liefert eine
weitere Entscheidungsgrundlage, die zusammen mit den Ergebnissen der
NWA / KWA vor dem Hintergrund der Starken und Schwachen der jeweili-
gen Methoden interpretiert werden.

FUr verschiedene Auswirkungen der Varianten liegt das Mengengeriist
aus den vorhergehenden Arbeitsschritten bereits vor. Fur alle anderen Indi-
katoren sind die Auswirkungen durch Messen, Schatzen und vergleichen-
des Beschreiben zu bestimmen. Die Wirkungen der Varianten werden als
Differenzen zum Referenzzustand gemessen und in Indikatorenblattern be-
schrieben.

Das Mengengeriist wird mittels Wertansatzen in ein Wertgeriist umgesetzt.
Fur die Nutzwertanalyse wird je Indikator eine Nutzwertfunktion definiert.

Die Stabilitat der Ergebnisse der Nutzwertanalyse wird anhand von Sensi-
tivitatsanalysen getestet (siehe 1.4).

Die Interpretation der Ergebnisse gibt Hinweise auf die mogliche Bestva-
riante und auf deren Zweckmassigkeit.

Als Abschluss der materiellen Bearbeitung der ZMB steht der vorliegende
Schlussbericht, der die Arbeiten aller drei Phasen zusammenfasst. Zusatz-
lich werden die Ergebnisse dem Gemeinderat Uznach, der Mitgliederver-



sammlung der Region Zurichseelinth sowie allen interessierten Gemeinde-
ratinnen und —raten vorgestellt.



Projektziele Regionale
Entlastungsstrasse A53 - Gaster

Grundlagen und Anforderungen

Gliederung und Gewichtung

2 Ziele

2.1 Projektziele

Zusammen mit der Begleitgruppe werden flr die Regionale Entlastungs-
strasse A53 — Gaster folgende Projektziele definiert:

e Verbesserte Erreichbarkeit des westlichen Siedlungsgebiets von Uznach

e Verbesserte Erreichbarkeit des Wirtschaftsraums ZUircher Oberland /
Glattal aus dem Gasterland

e Verkehrsentlastung des Stadtchens Uznach und des Siedlungsgebiets
entlang der Zlrcherstrasse

2.2 Zielsystem und Gewichtung

Als Grundlage dient das Ziel- und Indikatorensystem "Nachhaltigkeit im
Verkehr" des UVEK?. Das Ziel- und Indikatorensystem wird in Anlehnung
an ahnliche Aufgaben, aber spezifisch auf das vorliegende Projekt entwi-
ckelt und mit der Begleitgruppe abgestimmt. Es berilcksichtigt einerseits
die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit (Umwelt, Gesellschaft und Wirt-
schaft) und andererseits alle Bereiche einer ZMB (Verkehrsbedirfnisse, Mit-
teleinsatz sowie Bedingungen fir Mensch, Siedlung und Umwelt). Es hat
eine angemessene Tiefenscharfe in Bezug auf die Detailliertheit der Ziele
und legt die Messweise der wesentlichen und wahrnehmbaren Auswirkun-
gen fest.

Das Ziel- und Indikatorensystem gliedert sich in Oberziele (siehe Abbildung
1) und Teilziele (Abbildung 2), aus denen sich die Indikatoren ableiten. Die
Gewichtung erfolgt einerseits zwischen den sechs Oberzielen (Summe aller
Oberziele = 100%), aber auch auf Stufe der Teilziele (Summe je Oberziel =
100%). Daraus lasst sich ein resultierendes Gewicht pro Indikator errech-
nen, welches als Hauptgewichtung in die Bewertung einfliesst. Fur die Ge-
wichtung der Ober- und Teilziele wurde bei den Mitgliedern der Begleit-
gruppe eine Umfrage durchgefihrt.

2)  Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation



Abbildung
Zielmatrix

1. Oberziele und

Abbildung 2:

Teilziele und deren Gewichtung

(Beispiel Oberziel Nr. 5: Die 5
Teilziele erhalten Gewichte, die

total 100% ergeben)

Verkehrsbediirfnisse
(Verkehrsteilnehmer)

Umweltaspekte

Dimensionen der Nachhaltigkeit

Wirtschaftliche Aspekte

Gesellschaftliche Aspekte

Direkte Nutzen fur alle
Verkehrsteilnehmer erhohen

Verkehrssicherheit erhthen

Mitteleinsatz
(Ersteller / Betreiber)

Investitions- und
Betriebskosten minimieren

Bereiche der Zweckmassigkeitsbeurteilung

Bedingungen fiir
Mensch, Siedlung,
Umwelt (Allgemeinheit)

Umweltbelastung
und Ressourcen-

Wirtschaftsentwicklung
verbrauch fordern

minimieren

Siedlungsgebiete aufwerten

N Oberziel/Bereich der Gewicht Nr. |Teilziel (Indikator) Gewicht Result.
*|zielmatrix Oberziel %| Teilziel % |Gewicht %
1.1 |Reisezeiten MIV verringern 16% 3%
1.2 |Reisezeiten OV verringern 22% 4%
Direkte Nutzen fir alle 1.3 |Betriebskosten MIV senken 7% 1%
1 Verkehrsteilnehmenden 20%
erhdhen 1.4 |Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fir MIV verbessern 15% 3%
1.5 |Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fiir OV verbessern 23% 5%
1.6 |Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern 18% 4%
2 | Verkehrssicherheit erhéhen 12% 2.1 |Anzahl der Unfélle senken 100% 12%
3.1 [Investitionskosten minimieren 30% 3%
. Investitions- .und. 10% 3.2 [Betriebs- und Unterhaltskosten tief halten 35% 3%
Betriebskosten minimieren
3.3 |Realisierungszeit und -risiken gering halten 36% 4%
4.1 |Luftbelastung reduzieren (Emissionen) 2.5%
23%
4.2 |Luftbelastung reduzieren (Immission) 2.5%
4.3 [Treibhausgasemissionen reduzieren 9% 2%
Umweltbelastung und
4 Ressourcenverbrauch 23% 4.4 [Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten minimieren[  21% 5%
minimieren
4.5 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes minimieren 20% 5%
4.6 |Flachenbeanspruchung minimieren 16% 4%
a7 Be.e}m.réchngung von Grundwasser und Oberflachengewasser 1% 3%
minimieren
5.1 |Verkehrslarmbelastung reduzieren =100% 23% 5%
5.2 |Larmbelastete Flachen in Schutz- und Erholungsgebieten reduzieren 14% 3%
5 | Siedlungsgebiete aufwerten 24% 5.3 |Trennwirkung durch Strassen reduzieren 21% 5%
5.4 |Beeintrachtigung Ortsbild minimieren 23% 5%
5.5 |Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten (Potenzial) \20“// 5%
; ; o o
. Wirtschaftsentwicklung 1o 6.1 |Erreichbarkeit verbessern 53% 6%
. o
fordem 6.2 |Erschliessung der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete verbessern 48% 5%
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Mit dieser Gewichtung wird der Bereich Umwelt (Oberziel 4) mit 23%,
Wirtschaft (Oberziele 1, 3 und 6) mit 41% sowie Gesellschaft (Oberziele 2
und 5) mit 36% berlcksichtigt.

Das Oberziel 3 "Investitions- und Betriebskosten minimieren" wird mit
10% bewertet. Die Abweichung vom gdngigen Zielwert zwischen 20 und
35% wird von der Begleitgruppe dadurch begriindet, dass aufgrund der
topographischen Verhaltnisse sowie der verschiedenen Querungen von
Bahn und Wasserldufen bzw. auch aufgrund der Grundwassersituation
viele Kunstbauten notwendig sein werden und es deshalb keine kosten-
glnstige Lésung geben wird.



Raumliche Systemabgrenzung

Autobahn und Kantonsstrassen

Gemeindestrassen

11

3  Phase 1: Variantenentwicklung

3.1  Vorbereitungsarbeiten

3.1.1  Raumliche Systemabgrenzung

Fur die rdumliche Systemabgrenzung wird ein Perimeter gewahlt, in wel-
chem alle Strassen mit einer Veranderung der Belastung auf Grund der
neuen Entlastungsstrasse von mindestens +/-10% gegenlber dem Refe-
renzzustand enthalten sind. Fir die Anwendungen des Verkehrsmodells
werden alle National-, Kantons- sowie einige ausgewahlte Gemeindestras-
sen, welche diesem Kriterium gentgen, bericksichtigt.

Wie Abbildung 3 zeigt, liegen nebst der Autobahn A53 (Abschnitt An-
schluss 14 Eschenbach bis Verzweigung A3/A53 17 Reichenburg) alle
Strassen des Kantonsstrassennetzes zwischen den Autobahnanschlissen 14
Eschenbach, 15 Schmerikon, 16 Tuggen, 17 Reichenburg und St. Gallen-
kappel, Ricken, Gommiswald, Kaltbrunn und Benken im Perimeter. Eben-
falls im Perimeter enthalten ist, nach Absprache mit der Begleitgruppe, die
Ortsdurchfahrt von Schmerikon, obwohl fur die Ortsdurchfahrt Verdande-
rungen prognositziert werden, welche unterhalb des Schwellenwertes von
+/-10% liegen.

Neben der Autobahn und den Kantonsstrassen werden auch die wichtige-
ren Gemeindestrassen im Perimeter berlcksichtigt. Es sind dies die folgen-
den Strassenabschnitte:

e Industriestrasse Schmerikon
e Benknerstrasse zwischen Uznach und Benken
e Ernetschwilerstrasse zwischen Uznach und Ernetschwil

e Poststrasse zwischen Ernetschwil und der Rickenstrasse bei Gebertin-
gen

e  Gommiswalderstrasse zwischen Ernetschwil und Gommiswald



Abbildung 3:
Raumliche Systemabgrenzung

Verkehrsmodell Obersee
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3.1.2 Verkehrsmodell Obersee

Uznach ist Bestandteil des Verkehrsmodells Obersee. EBP hat es etabliert
und zwischenzeitlich mehrfach als Hilfsmittel fir die Beantwortung ver-
schiedener Fragestellungen angewendet. Es wurde auch fir die Ermittlung
der verkehrlichen Wirkungen in der Projektstudie Regionale Entlastungs-
strasse A53 — Gaster und fir die Zweckmassigkeitsbeurteilung Ver-
kehrsentlastung Rapperswil-Jona Etappe 1+ eingesetzt.



Abbildung 4:
Perimeter Verkehrsmodell
Obersee

Verkehrsbelastungen DTV, ASP

LW-Anteile
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Wie Abbildung 4 zeigt, erstreckt sich der Perimeter des Verkehrsmodelles
Obersee in West-Ost-Richtung zwischen dem oberen Zirichsee, dem Ober-
see und der Linthebene und reicht vom Kreisel Hinwil im Norden bzw. dem
Ricken bis nach Niederurnen im Stden. Im Modell sind neben den Ab-
schnitten der Autobahnen A3 sowie A53 alle Kantons- und ein Grossteil
der Gemeindestrassen abgebildet.

Im Modell kénnen fur ausgewdhlte Zustédnde (2006, 2016, 2025) jeweils
Verkehrsbelastungen des durchschnittlichen téaglichen Verkehrs (DTV) so-
wie der Abendspitzenstunde (ASP) flr Strassenquerschnitte und getrennt je
Fahrtrichtung herausgelesen werden.

FUr die Auswertungen der Modellergebnisse werden auch die Anteile des
Schwerverkehrs (LW-Anteile) bertcksichtigt. Diese werden auf Grundlage
der Zahlstellen auf den Autobahn- bzw. Kantonsstrassenabschnitten ge-
schatzt und liegen beispielsweise flr die Abschnitte der A53 zwischen 4,4
und 5,2% bzw. auf der Zircher- / Gasterstrasse bei 3 bis 3.5%. Bei Neben-
strassen ohne Zahlstelleninformationen wird ein pauschaler Wert von 2,5%
angenommen.

Referenzzustand 2025

Im Unterschied zum Agglomerationsprogramm Obersee wurde nicht von
einem Prognosehorizont von 2030, welcher mit dem Prognosehorizont des
nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) Ubereinstimmt, sondern von
einem Referenzzustand fir 2025 ausgegangen. Dementsprechend beste-
hen zwischen den Strukturdaten zwischen 2025 und 2030 Unterschiede.



Angebot 2025

Nicht berlcksichtigte Ausbauten

Siedlungsentwicklung Uznach
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Details zur Entwicklung der Strukturdaten bis 2025 sind in Kapitel 3.1.3
ersichtlich.

Fur den Referenzzustand 2025 wurde folgendes Angebot an Verkehrsinfra-
struktur berlcksichtigt:

e Industriestrasse als direkte Anbindung an den Anschluss Schmerikon

e Verkehrsentlastung Rapperswil, 1. Etappe

e Vollanschluss A3 Halten (Pfaffikon SZ) inkl. Zubringer Halten

e Kernentlastung Lachen SZ

e Vollanschluss A3 Wangen-Ost inkl. Zubringer Siebnen; Flankierende

Massnahmen Ortsdurchfahrt Tuggen

Folgende Angebotsausbauten wurden fir den Referenzzustand 2025 nicht
bertcksichtigt:

e Umfahrung Pfaffikon SZ (kein Einfluss auf Projektperimeter)

e Umbau Autobahnanschluss A3 Wollerau inkl. Zubringer (kein Einfluss
auf Projektperimeter)

e Grosskreisel Siebnen (kein Einfluss auf Projektperimeter)

e Ausbau der A53 auf 2x2 Spuren (Realisierungshorizont inkl. Licken-
schluss Oberlandautobahn wahrscheinlich nach 2025)

e Doppelspurausbau Bahn: Realisierungshorizont erst nach 2030, gemass
Einschatzung der Begleitgruppe

e Umfahrung St. Gallenkappel
e Stadtbahn Obersee (Realisierungshorizont nach 2025)

e Ausbau Angebot Bus bzw. Postauto: isoliert betrachtet nur sehr kleine
Wirkung in Bezug auf den Modal Split

Die oben bericksichtigten Infrastrukturen sind gemass jeweiligem aktuellen
Projektstand mit dem Agglomerationsprogramm Obersee abgestimmt.

3.1.3 Siedlungsentwicklung bis 2025

Die Siedlungsentwicklung wird fir die drei Gemeinden Uznach,
Schmerikon und Kaltbrunn in Abstimmung mit den Gemeinden sowie dem
AREG Kanton St. Gallen Uberprift und den aktuellen Planungsgrundlagen
entsprechend angepasst. Die Entwicklung der Gbrigen Gemeinden im Mo-
dellperimeter basiert auf den Annahmen, welche im Verkehrsmodell dem
Prognosezustand 2025 unterstellt werden.

FUr die Entwicklung der Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze) der Ge-
meinde Uznach wird — ausgehend vom Ist-Zustand 2008 mit 5'654 Ein-
wohnern bzw. 3'453 Arbeitsplatzen — folgende Prognose fir die Entwick-
lung bis 2025 erstellt:
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e Zunahme Einwohner: +1,6% / Jahr, d.h. 7'170 EW fir 2025
e Zunahme Arbeitsplatze: +1,7% / Jahr, d.h. 4'465 AP fir 2025

Die Zunahme der Einwohner und Arbeitsplatze in Uznach ist in folgender
Abbildung 5 graphisch dargestellt:

Abbildung 5:
Siedlungsentwicklung Uznach
2008 bis 2025

+22 EW
+91EW +80 EW wird ausgezont
+35AP + 31T°AP
+218 AP Q
X +83 EW
+32.AP

Siedlungsentwicklung  FUr die Entwicklung der Strukturdaten der Gemeinde Schmerikon wird —
Schmerikon  gusgehend vom Ist-Zustand 2008 mit 3'508 Einwohnern bzw. 1298 Ar-
beitspldatzen — folgende Prognose fiir die Entwicklung bis 2025 erstellt:

e Zunahme Einwohner: +1,3% / Jahr, d.h. 4'285 EW flr 2025
e Zunahme Arbeitsplatze: +2,1% / Jahr, d.h. 1"753 AP fir 2025

Die Zunahme der Einwohner und Arbeitsplatze in Schmerikon ist in Abbil-
dung 7 graphisch dargestellt:
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Abbildung 7:
Siedlungsentwicklung
Schmerikon 2008 bis 2025

Siedlungsentwicklung Kaltorunn - Analog wird flr die Prognose der Siedlungsentwicklung von Kaltbrunn
vorgegangen. Ausgehend vom Ist-Zustand 2008 mit 4’045 Einwohnern
bzw. 1316 Arbeitsplatzen wird folgende Prognose fiir die Entwicklung bis
2025 erstellt:

e Zunahme Einwohner: +1,5% / Jahr, d.h. 5'072 EW flr 2025
e Zunahme Arbeitsplatze: +2,0% / Jahr, d.h. 1'836 AP fir 2025

Die Zunahme der Einwohner und Arbeitspldtze in Kaltbrunn ist in Abbil-
dung 9 graphisch dargestellt:
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Abbildung 9:
Siedlungsentwicklung Kaltbrunn
2008 bis 2025

C fasew
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3.1.4 Konfliktkarte

4 Konfliktkarten  Als Grundlage fUr die Variantenentwicklung, die Grobbewertung in der
Phase 1 und die Bewertung in der Phase 3 werden fir die folgenden vier
Indikatoren des Zielsystems (siehe Kapitel 2.2) Konfliktkarten erarbeitet:

e Indikator 4.4: Lebensraume und Schutzgebiete

e Indikator 4.5: Landschaftsbild

e Indikator 4.7: Grundwasser und Oberflachengewasser
¢ Indikator 5.4: Ortsbild

Die Karten basieren auf nationalen Inventaren, Richtplanen, Nutzungspla-
nungen, Schutzverordnungen, Schutzinventaren etc. Flr die Raumempfind-
lichkeitskarte (Karte aller eruierten Konflikte) werden die einzelnen Konflik-
te mit einer 4-stufigen Skala (geringer Konflikt bis Ausschlussgebiet) be-
wertet. Sdmtliche Karten sind im Anhang A2 dokumentiert.



Ist-Situation (2010)

Verkehrsqualitat Knoten Uznach
2010

Trends bis 2025
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3.1.5 Verkehrs- und Problemanalyse

Im heutigen Zustand kommt es beim Offentlichen Verkehr vorwiegend
infolge Ruckstaus des Individualverkehrs vor dem Bahnlbergang beim
Bahnhof Uznach und an den beiden Knoten am Eingangstor des Stadt-
chens Uznach zu Verspatungen und zu kritischen Situationen (Einbiegen
Bus vom Bahnhof in Grynaustrasse).

Dementsprechend besteht in Uznach beim MIV insbesondere in der
Abendspitze bei der Ochsen-Kreuzung sowie bei geschlossener Barriere auf
der Grynaustrasse (beide Fahrtrichtungen) erhdhte Rickstaugefahr. Infolge
riskanter Mandver steigt in diesen Situationen auch die Unfallgefahr deut-
lich an.

Die Situation flr den Langsamverkehr ist infolge der hohen Auslastung in
den Hauptverkehrszeiten nicht befriedigend. Auf den Hauptachsen fehlen
teilweise die Radstreifen, wodurch die Qualitdt des Radwegnetzes beein-
trachtigt wird. Im Stadtchen wird die Aufenthaltsqualitédt durch die Uber
1'100 Fahrzeuge in der Abendspitzenstunde deutlich beeintrachtigt. Weiter
bestehen im Stadtchen nur wenige Querungsmaoglichkeiten fir Passanten,
obschon beidseits der Strasse Geschafte und diverse Einrichtungen auf
Laufkundschaft warten. Es liegen auch Schulweg-Querungen auf den zu
Stosszeiten stark belasteten Strassenabschnitten.

In der Abendspitze ist die Verkehrsqualitdt des Ochsen-Knoten befriedi-
gend (Level Of Service (LOS) C3). In Qualitatsstufe C treten gemass Norm
massgebende Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Die
durchschnittliche Wartezeit an Knoten ohne Lichtsignalanlage betrdgt bis
25s, dies ohne Berlcksichtigung der Wartzeiten bedingt durch den Bahn-
Ubergang. Stauereignisse bauen sich innerhalb der Spitzenstunde im Nor-
malbetrieb wieder ab. Die Verkehrsqualitatssufe des Knotens Stadtchen —
Ricken-/Gasterstrasse ist gut (LOS B%). Dies bestatigen die vor Ort gewon-
nenen Eindrlcke des punktuell ldangeren Rickstaus vor der Ochsen-
Kreuzung und des grundsatzlich flissigen Verkehrs in beiden Richtungen
im Stadtchen Uznach. Im Stadtchen selbst entsteht lediglich vor den Fuss-
gangerstreifen punktuell ein kurzer Rickstau, der jedoch schnell wieder
abgebaut werden kann, trotz einer Belastung von Uber 1'100 Fahrzeugen
in der Abendspitze.

Aufgrund der Siedlungsentwicklung inner- und ausserhalb des Projektper-
imeters ist von einer weiteren Zunahme des Verkehrsaufkommens und
somit einer Verscharfung der bestehenden Probleme auszugehen. Die Zu-

3 C: befriedigende Verkehrsqualitat, splrbare Behinderungen mit wachsenden Wartezeiten, Rickstau
noch gering (in Anlehnung an SN 640 022)

4 B: gute Verkehrsbedingungen, geringe Einschréankungen vortrittsbelasteter Stréme mit geringer War-
tezeit (in Anlehnung an SN 640 022)



Abbildung 11:
Belastung DTV 2009 und 2025

Durchgangsverkehr und
Quell-/Ziel-Verkehr

Abbildung 12:
Anteile Durchgangsverkehr und
Zielverkehr
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nahme des Verkehrsaufkommens (DTV) fir ausgewahlte Querschnitte in
Uznach ist in Abbildung 11 ersichtlich.
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In der Spitzenstunde ist mit einer Zunahme der Fahrten durch das Stadt-
chen von rund 20% zu rechnen.

Der Referenzzustand 2025 prognostiziert den Anteil des Durchgangsver-
kehrs auf der Zlrcherstrasse auf 30%. Die Anteile des Durchgangsverkehrs
auf den weiteren Strassenachsen von / nach Uznach sind teilweise noch
deutlich héher, wie Abbildung 12 zeigt.
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Bisherige Arbeiten

Abbildung 13:
Lésungsvarianten gem.
Projektstudie
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3.2 Variantenfacher und erste Reduktion

Bereits zwischen den spaten Siebziger- und Ende der Neunzigerjahre wur-
den verschiedene Projektierungsarbeiten zur Entlastung und Umfahrung
des Engpasses Stadtchen Uznach durchgefihrt. Im Rahmen der Erarbei-
tung des Gesamtverkehrskonzeptes Region Zlrichseelinth wurden zur
Verbesserung des Zugangs zur A53 Richtung Wirtschaftsraum Zurcher
Oberland / Glattal und zur Entlastung des Siedlungsgebiets Uznach in einer
Projektstudie Regionale Entlastungsstrasse A53 — Gaster® systematisch
mogliche Ergdnzungen im Strassennetz gesucht.

4 Avschnr | I T Abschnitt2 [ ey %

romiswal
- Npiucten

Insgesamt wurden 9 Linienfiihrungsvarianten mittels einer Nutzwertanalyse
und einer Kosten-Wirksamkeits-Analyse grob beurteilt. Aus dieser Bewer-
tung ergaben sich die folgenden zwei Bestvarianten, welche auch im Rah-
men dieser Zweckmassigkeitsbeurteilung berlcksichtigt werden:

e 1. Variante: Anschluss A53 — Grynaustrasse — Benknerstrasse — An-
schluss an Gasterstrasse im Gebiet Fischhusen (entspricht Variante 19
gemass Anhang A3).

e 2. Variante: Anschluss A53 - Grynaustrasse - Stadtchenumfahrung ent-
lang Bahnlinie — Anschluss an Gasterstrasse (entspricht Variante 16
gemass Anhang A3).

Auftragsgemass wird im Rahmen dieser Zweckmassigkeitsbeurteilung der
Variantenfacher nochmals getffnet und zusatzliche Varianten entwickelt,
welche das Stadtchen und die Zurcherstrasse entlasten bzw. die negativen
Auswirkungen reduzieren kénnten. Im Rahmen eines internen Workshops

5) Region Zirichseelinth (2007): Regionale Entlastungsstrasse A53 — Gaster. Projektstudie im Rah-
men Gesamtverkehrskonzept Region ZurichseeLinth.



Erste Reduktion

Methodik
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des Bearbeitungsteams werden ca. 20 Varianten entwickelt. Diese sind im
Anhang A3 dokumentiert.

In einem ersten Reduktionsschritt werden Varianten ausgeschieden, die
keinen oder nur einen sehr kleinen Beitrag zur Erreichung der Projektziele
(siehe Kapitel 2.1) beitragen bzw. die gleiche Wirkung mit einer anderen
Variante besser erreicht werden kénnen. Dabei handelt es sich um die Va-
rianten 1, 2, 3,4, 8,9, 10, 13, 14, 15, 18 und 20. Die Varianten 11 und 16
werden als eigenstandige Varianten nicht zur Weiterbearbeitung empfoh-
len. Allenfalls kénnten diese Varianten Bestandteil eines Betriebs- und Ge-
staltungskonzeptes sein (Variante 6).

3.3 Grobbewertung und Auswahl der Varianten

Fur die Grobbewertung verbleiben nach dem ersten Reduktionsschritt so-
mit die Varianten 5, 6, 7, 12, 17a, 17b (entspricht Variante 17a, jedoch
ohne zusatzliche Verbindung Gaster-Rickenstrasse) und 19.

Grobbewertung

Als Methodik fir die Grobbewertung wird die Vergleichswertanalyse ge-
wahlt, da sie den Anforderungen an die Bearbeitungstiefe und Aussage-
kraft einer Grobbewertung am besten entspricht. Die Varianten werden
bezlglich der Auswirkungen je Schltsselindikator (siehe abbildung 14) auf
einer Skala von -5 bis +5 bewertet. Damit kann fir jeden Indikator ein rela-
tiver Vergleich zwischen den Varianten angestellt werden. Eine Aggregati-
on der einzelnen Bewertungen wird nicht vorgenommen. Zur Auswertung
wird eine grafische Darstellung erstellt, anhand welcher die Stérken und
Schwaéchen der Varianten erkennbar werden.
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Oberziel/Bereich der

Abbildun g 14: Nr. Nr. |Teilziel (Indikator) (Pha;e 3
Schlisselindikatoren 1.1|Reisezeiten MIV verringern Reisezeit im gesamten Modellausschnitt
1.2|Reisezeiten OV verringern
Direkte Nutzen fir alle 1.3(Betriebskosten MIV senken

! " ethshen 1.4[Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fir MIV verbessern
1.5[Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fiir OV verbessern
1.6{Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern

2 | Verkehrssicherheit erhhen | 2.1|Anzahl der Unfale senken
3.1|Investitionskosten minimieren Investitionskosten (Grobschétzung)

3 | goymestiions-und | 3.2fgetriebs- und Unterhaltskosten tef halten

3.3[Realisierungszeit und -risiken gering halten

4.1 |Luftbelastung reduzieren (Emissionen)

4.2 |Luftbelastung reduzieren (mmission)

4.3[Treibhausgasemissionen reduzieren

L ng und
4| Ressourcenverbrauch | 4.4lBeeintréchtigung von Lebensraumen und Sc
4.5|Beeintréchtigung des Landschaftsbildes minimieren Beurteilung der Schwere des Eingriffs in Landschaft, Natur-,
4.6Flachenbeanspruchung minimieren Gewasser- und Erholungsraum

a7 FeentachTigung von Grundwasser und OberlEchengewasser

5.1|Verkehrslarmbelastung reduzieren

5.2|Lérmbelastete Flachen in Schutz- und Erholt duzi rket auf ausgewahlten Querschnitten

5 | Siedlungsgebiete aufwerten | 5.3 Trennwirkung durch Strassen reduzieren

«

.4|Becintrachtigung Ortsbild minimieren

5.5[Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten (Potenzial)

Wirtschaftsentwicklung 6.1|Erreichbarkeit verbessern

fordern

o

2| Erschliessung der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete verbessern

Anwendung

Reisezeiten  Die Reisezeitdifferenzen zwischen den jeweiligen Varianten und dem Refe-
renzzustand werden mit dem Verkehrsmodell ermittelt. Es wird die auf-
summierte Reisezeitdifferenz aus dem gesamten Modellausschnitt verwen-
det.

Investitionskosten  Die Investitionskosten werden Uber Ansadtze pro Laufmeter fUr verschiede-
ne Elemente abgeschatzt.

Eingriff in Landschaft, Natur-,

” Der Eingriff in Natur und Landschaft wird von den Bearbeitern qualitativ
Gewasser- und Erholungsraum

eingeschatzt. Als Basis werden die Konfliktkarten verwendet (siehe Kapitel
3.1.4).

Verkehrsbelastung innerorts ~ Eines der Ziele der Regionalen Entlastungsstrasse ist die Reduktion der Ver-
kehrsbelastung im Stadtchen und auf der Zircherstrasse. Entsprechend
werden in diesen Bereichen Querschnitte ausgewahlt, fir welche die Re-
duktion der Verkehrsbelastung wahrend der Abendspitzenstunde mittels
Verkehrsmodell ermittelt wird.

Ergebnis

Die Grobbewertung anhand der Methode der Vergleichswertanalyse fuhrt
zu folgendem Gesamtergebnis (Abbildung 15):
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Grobbewertung Phase 1 ZMB Regionale Entlastungsstrasse A53 - Gaster

el yle IR \/ER GLEICHSWERTANALYSE
Anwendung der

Vergleichswertanalyse

Auswahl der Varianten fiir die Phase 2

Basierend auf dieser Grobbewertung und der Diskussion in der Begleit-
gruppe werden 3 der untersuchten Varianten fur die Weiterbearbeitung
ausgewahlt, und die Varianten 6, 7, 17a und 17b werden verworfen. Neu
stdsst mit Variante 21 eine modifizierte Alternative zu Variante 19 zum
Variantenfacher dazu. Von den nun verbleibenden Varianten 5, 12, 19 und
21 werden fir die Varianten 19 und 21 insgesamt drei zu Uberprifende
Untervarianten bestimmt: je eine Variante mit Poller bei der Stadtchenein-
fahrt (19 S und 21 S) zur Unterbindung der Durchfahrt fir den motorisier-
ten Individualverkehr sowie fir die Variante 19 eine Untervariante mit Pol-
ler und einer zusatzlichen Verbindung zwischen Gasterstrasse und Ricken-
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strasse (19 SR). Die somit in den Phasen 2 und 3 vertieft zu untersuchen-
den Varianten sind in Abbildung 16 dargestellt:
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Abbildung 16:
Varianten fur die Grobbewertung
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Tagbautunnel in der Linthebene

Bergmannischer Tunnel
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4 Phase 2: Machbarkeitsnachweis

4.1 Bautechnische und geologische Machbarkeit

Aufgrund der alteren Vorprojekte aus den Jahren 1987/88 ist in der obers-
ten Deckschicht mit weichen, setzungsempfindlichen Seebodenablagerun-
gen zu rechnen. Darunter folgen Schotter mit Schieferkohleeinlagen und
Moranenmaterial. Der Grundwasserspiegel liegt nur 0-2 m unter Terrain.

Gemass Empfehlung des geologischen Biros Dr. H. Wanner ist in der Lint-
hebene jede Grundwasserabsenkung zu vermeiden, da sonst weitraumige
Setzungen auftreten. Das heisst, flr den Tagbautunnel braucht es einen
dichten Baugrubenabschluss (z.B. Spundwand, Schlitzwand oder Pfahle).
Der Grundwasserspiegel wird dann nur innerhalb der Baugrube abgesenkt.

Aufgrund des hohen Grundwasserspiegels braucht es wahrscheinlich eine
Auftriebssicherung in Form von Pfahlen oder Bodenankern.

Gemass Norm SIA 197/2 ist bei Tagbautunneln maximal alle 300 m ein
Notausgang vorzusehen, der zur Oberflache fuhrt. Bei der weiteren Opti-
mierung der Linienflhrung ist der Aspekt der Zuganglichkeit und Erschlies-
sung besonders zu beachten.

Fur die Kostenschatzung gehen wir davon aus, dass der Tagbautunnel be-
reits in den tragfdhigeren Schotter- oder Moranenschichten zu liegen
kommt. Diese Annahme muss spater durch eine vertiefte Beurteilung des
Geologen oder durch Sondierbohrungen erhartet werden.

Im Bereich Weinrebe-/Gasterstrasse sind komplexe geologische Verhaltnisse
zu erwarten, die ausgedehnte Sondierungen erfordern. Generell dirfte der
Hang aus glazialen Lockergesteinen wie Morane oder siltig-tonigen Seeab-
lagerungen bestehen. Inwieweit hier auch Molasserippen anzutreffen sind,
ist zum heutigen Zeitpunkt nicht bekannt.

Die Tunnellberdeckung ist mit 3-5 m fir einen bergméannischen Vortrieb
sehr gering. Im Bereich Wireben werden die Gebaudefundamente sehr
knapp unterfahren. Bei ungunstigen Verhéltnissen konnen sogar die Kel-
lergeschosse tangiert werden. Die Tiefenlage der Gebdudefundamente und
der Zustand der Tragstruktur muss spater genauer untersucht werden.

Zur Vermeidung von Gebdudeschaden sind umfangreiche Bauhilfsmass-
nahmen erforderlich, um unzuldssig grosse Setzungen zu vermeiden. Die
Gebdude kdnnen z.B. vorgangig mittels Gebdudeunterfangung und Mik-
ropfahlen seitlich neben dem Tunneltrassee im Untergrund fundiert wer-
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den. Alternativ ware auch ein doppelter Rohrschirm denkbar, der direkt aus
dem Tunnelvortrieb gebohrt wird. Ein Jettingschirm birgt aufgrund der
Geb&udendhe und der geringen Uberdeckung gréssere Risiken (Hebungen,
unkontrollierter Ausfluss von Injektionsgut).

In der Kostenschatzung wurden die Bauhilfsmassnahmen und die Beseiti-
gung allfélliger Gebaudeschaden bertcksichtigt.

4.2 Linienfihrung

Die Ausarbeitung der Linienfihrung basiert auf den aktuellen Daten der
amtlichen Vermessung. Folgende Anmerkungen zu einzelnen Varianten
sind in einer allfalligen spateren Projektierungsphase zu berlcksichtigen

e Variante 5: Die neue Uberbauung Escherwies wird bei den Kosten be-
ricksichtigt ("Bauhilfsmassnahmen nétig"). Die Linienfihrung muss in
einer allfélligen weiteren Bearbeitungsstufe optimiert werden. Eine lo-
kale Anpassung der Linienfihrung hat keinen Einfluss auf die verkehrli-
chen Wirkungen und die Bewertung dieser Variante.

e Variante 12 und 19: Die Gemeinde Kaltbrunn hat entlang der Bosch-
strasse (bestehende Gemeindestrasse) eine Freihaltezone von 10 m
ausgeschieden, womit genligend Platz flr eine neue Strasse vorhanden
ist. Die Linienfihrung und Investitionskosten der Varianten 12 und 19
berlicksichtigen dies entsprechend.

e Variante 21: Eine Anpassung des Anschlusses an die Gasterstrasse,
welche die geplante Erweiterung des Spitals berlcksichtigt, hat keinen
Einfluss auf die verkehrliche Wirkungen und die Bewertung dieser Vari-
ante. Die Linienfihrung wird in einer allfalligen weiteren Bearbeitungs-
phase optimiert und mit der geplanten Spitalerweiterung koordiniert.
Dies ist mit der zusténdigen Stelle des Kantons abgesprochen.

Die Situationspldne und Langenprofile der Varianten sind im Anhang A5.

4.3 Flankierende Massnahmen

Fur die Varianten (siehe Kapitel 3.3) werden jeweils flankierende Mass-
nahmen (FlaMa) ausgearbeitet, welche die Entlastungswirkung der Varian-
ten verstarken und ungewollte Effekte wie z.B. Schleichverkehr vermeiden
sollen. Nachfolgend sind fur die einzelnen Varianten jeweils die vorgesehe-
nen FlaMa dargestellt:

Folgende FlaMa sind fiir Variante 5 vorgesehen:
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e Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 und 5.2 gemass Verkehrs-
und Entwicklungsplanung Uznach

e Einflhrung Tempo 30 auf der Zircherstrasse 6stlich des Knotens Bur-
gerfeldstrasse, auf der Bahnhofstrasse sowie im Stadtchen

e Umgestaltung der Ochsen-Kreuzung sowie des Knotens Stadtchen —
Gaster-/Rickenstrasse

Die obgenannten FlaMa fur Variante 5 sind in Abbildung 17 graphisch dar-
gestellt.

Abbildung 17:

FlaMa Variante 5 Flankierende Massnahmen Variante 5

= Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 5.2 gem
Verkehrs- und Entwicklungsplanung Uznach

Tempo 30
O Umgestaltung Knoten

I+

FlaMa Varianten 12, 19 und 21 FUr die Varianten 12, 19 und 21 werden die folgenden FlaMa (siehe Abbil-
dung 18) beriicksichtigt:

e Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 und 5.2 gemass Verkehrs-
und Entwicklungsplanung Uznach

e Einflhrung Tempo 30 auf der Zircherstrasse 6stlich des Knotens Bur-
gerfeldstrasse und auf der Bahnhofstrasse

e Einfihrung einer Begegnungszone (Tempo 20) im Stadtchen Uznach

e Umgestaltung der Ochsen-Kreuzung sowie des Knotens Stadtchen —
Gaster-/Rickenstrasse



Abbildung 18:
FlaMa Varianten 12, 19 und 21

Flama Varianten 19S und 21S
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Flankierende Massnahmen Varianten 12, 19 und 21

= Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 5.2 gem
Verkehrs- und Entwicklungsplanung Uznach

Tempo 30
Begegnungszone {Tempo 20)
O Umgestaltung Knoten

Im Unterschied zu den FlaMa der Varianten 12, 19 und 21 wird bei den
Varianten 19S und 21S jeweils am 6stlichen Ende Stadtchens die Strasse
fir den Durchgangsverkehr gesperrt, wie Abbildung 19 zeigt. Somit sind
folgende FlaMa vorgesehen:

e Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 und 5.2 gemass Verkehrs-
und Entwicklungsplanung Uznach

e Einfihrung Tempo 30 auf der Zircherstrasse 6stlich des Knotens Bur-
gerfeldstrasse und auf der Bahnhofstrasse

e Einfihrung einer Begegnungszone (Tempo 20) im Stadtchen Uznach

e Sperrung Durchfahrt Stadchen am Ostlichen Ende fir Durchgangsver-
kehr

e Umgestaltung der Ochsen-Kreuzung sowie des Knotens Stadtchen —
Gaster-/Rickenstrasse
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Abbildung 19:
FlaMa Varianten 19S und 21S Flankierende Massnahmen Varianten 195 und 21S

m— Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 5.2 gem
Verkehrs- und Entwicklungsplanung Uznach

Tempo 30

Begegnungszone (Tempo 20)
© Umgestaltung Knoten
| Sperrung

I+

FlaMa Variante 195k~ Bei Variante 19SR wird der Verkehr von/nach Gommiswald bzw. Ricken
vom Anschluss der Umfahrung an die Gasterstrasse an via Spange zur Ri-
ckenstrasse geleitet. Dies gibt die Mdglichkeit, nebst den bereits fur die
Varianten 19S und 21S vorgesehenen FlaMa die Rickenstrasse im Sied-
lungsgebiet von Uznach zu beruhigen. Nachfolgend werden die FlaMa
aufgelistet, welche flr die Variante 19SR vorgesehen und in Abbildung 20
dargestellt sind:

e Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 und 5.2 gemass Verkehrs-
und Entwicklungsplanung Uznach

e Einflhrung Tempo 30 auf der Zircherstrasse 6stlich des Knotens Bur-
gerfeldstrasse, auf Bahnhofstrasse sowie auf der Rickenstrasse

e Einfihrung einer Begegnungszone (Tempo 20) im Stadtchen Uznach

e Sperrung Durchfahrt Stadchen am 6stlichen Ende fir Durchgangsver-
kehr

e Umgestaltung der Ochsen-Kreuzung sowie des Knotens Stadtchen —
Gaster-/Rickenstrasse



Abbildung 20:
FlaMa Variante 19SR

Knoten Umfahrung/Gasterstrasse
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Flankierende Massnahmen Varianten 19SR

m— Umsetzung Massnahmen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 5.2 gem
Verkehrs- und Entwicklungsplanung Uznach

Tempo 30

Begegnungszone (Tempo 20)
© Umgestaltung Knoten
| Sperrung

4.4 \Verkehrstechnische Machbarkeit

Alle in Phase 3 untersuchten Varianten erftllen das Kriterium der verkehrs-
technischen Machbarkeit (ausreichende Kapazitaten auf der freien Strecke
sowie in Knotenbereichen). Die heute kritischen Punkte im Netz (Ochsen-
Kreuzung bzw. Knoten Stadtchen - Gaster-/Rickenstrasse, sowie Durchfahrt
Stadtchen) werden bei allen untersuchten Varianten deutlich entlastet.

Genauere Abklarungen bezlglich Leistungsfahigkeit werden in einer
nachsten Projektierungsphase fur die Varianten mit Sperrung Stadtchen
empfohlen, da bei diesen die Belastung der Umfahrungsstrasse und somit
die Knotenstrdme des Knotens Umfahrung/Gasterstrasse sowie Umfah-
rung/ Grynaustrasse relativ hoch sind.
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4.5 Kosten

Die Investitionskosten fir die untersuchten Varianten werden wie folgt
geschatzt (+/-30%, exkl. MwsSt., Stand September 2010, vgl. Kostentber-

sicht Anhang A5):

Variante Investitions- Kapitalkosten jahrliche Kosten
kosten baulicher Un-
terhalt
Variante 5 CHF 207 Mio. CHF 6.6 Mio.  CHF 0.26 Mio.
Variante 12 CHF 59 Mio. CHF 1.9 Mio.  CHF 0.05 Mio.
Variante 19/ 19S CHF 71 Mio. CHF 2.3 Mio. ~ CHF 0.05 Mio.
Variante 19 SR CHF 95 Mio. CHF 3.1 Mio. ~ CHF 0.07 Mio.
Variante 21/21S CHF 132 Mio. CHF 4.2 Mio. | CHF 0.14 Mio.

In den Investitionskosten sind keine Kosten flur die Flankierenden Mass-

nahmen enthalten.

Der Kostenbetrag kann sich mit der laufenden Projektbearbeitung in ein-
zelnen Positionen noch verschieben. Fir die Beurteilung der Zweckmassig-
keit sind diese Kostenangaben ausreichend.
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5 Phase 3: Gesamtbewertung und -
beurteilung

5.1 Methodik

Als Bewertungsmethoden werden die Nutzwertanalyse (NWA), die Kos-
tenwirksamkeitsanalyse (KWA) und die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) an-
gewendet.

5.1.1  Nutzwertanalyse und Kostenwirksamkeitsanalyse

Die Nutzwertanalyse (NWA) erlaubt den Einbezug aller Indikatoren, ob nun
ihre Wirkungen in quantitativer Form messbar oder berechenbar sind oder
in qualitativer Weise geschatzt werden. In Ergdnzung zur NWA wird eine
Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) durchgefiihrt.

In einem ersten Schritt wird das Mengengerist der Varianten ermittelt.
Dazu werden fir alle Indikatoren die variantenspezifischen Veranderungen
gegeniber dem Referenzzustand gemessen, berechnet oder geschatzt.

Die Auswirkungen je Indikator werden anschliessend bewertet. Dazu geho-
ren die folgenden Schritte:

Skalierung

Die Veranderungen werden innerhalb einer Skala von -50 bis +50 Nutzen-
punkten bewertet. +50 Punkte entsprechen dem hochsten Zielerrei-
chungsgrad, -50 Punkte einer ebenso starken Verschlechterung gegenlber
dem Referenzzustand. Es wird von einer linearen Nutzenfunktion ausge-
gangen, welche von diesen beiden Eckwerten aufgespannt wird. Zur Be-
stimmung der Eckwerte der Skala wird ein so genannter Regelansatz ver-
wendet: Bei den quantitativen Indikatoren wird eine Veranderung gegen-
Uber dem Referenzzustand um +/- 50% mit den Eckpunkten von +/-50
Nutzenpunkten bewertet. Mit dem Regelansatz wird vermieden, dass
durch unterschiedlich angesetzte Skalen fur verschiedene Indikatoren ver-
steckte Gewichtungen in die Bewertung geraten. Bei den qualitativen Indi-
katoren werden flr die Hochst- oder Mindestnote ebenfalls +/-50 unge-
wichtete Nutzenpunkte verteilt. Die Bewertung der Kosten (Indikatoren 3.1
und 3.2) erfolgt nach einem separaten Ansatz (vgl. Anhang A7).



Ungewichtete Nutzenpunkte

Gewichtete Nutzenpunkte

Gesamtnutzwert

Kostenwirksamkeit

Sensitivitdtsanalyse

Abbildung 22:
Methodischer Ablauf des
Variantenvergleichs
(Nutzwertanalyse)
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Wertgerust

Anhand der festgelegten Skala wird das Mengengerist in ungewichtete
Nutzenpunkte umgerechnet. Damit wird die Vergleichbarkeit zwischen den
Auswirkungen bezuglich der verschiedenen Indikatoren gegeben.

Gewichtung

Die fur die Teilziele anhand der Gewichtungsumfrage festgelegten Zielge-
wichte (vgl. Kapitel 2.2) werden auf das Wertgerlst angewendet: Die Nut-
zenpunkte je Indikator werden mit dem jeweiligen Zielgewicht multipliziert.

Aggregation und Interpretation

Aus der Summe der gewichteten Nutzenpunkte ergibt sich der Gesamt-
nutzwert einer Variante.

Neben der NWA wird das MengengerUst auch fur die ergdnzende Kosten-
wirksamkeitsanalyse (KWA) verwendet. Aus allen gewichteten Nutzen-
punkten ausser den beiden Indikatoren Investitionskosten sowie Betriebs-
und Unterhaltskosten (Teilziele 3.1 und 3.2) wird die Summe gebildet. Der
bilanzierte Nutzen wird den jahrlichen direkt anfallenden Kosten gegen-
Ubergestellt (Annuitaten der Investitionskosten und der Betriebs- und Un-
terhaltskosten). Anhand der Steigung in einem KWA-Diagramm wird auf-
gezeigt, in welchem Verhaltnis der erzielte Nutzen und die jahrlich anfal-
lenden Kosten zueinander stehen.

Grosse Bedeutung haben die Sensitivitdtsanalyse und die Interpretation der
Ergebnisse. Mit der Sensitivitatsanalyse wird abgeschatzt, ob das Ergebnis
auch unter verénderten Bedingungen Bestand hat. Die Ergebnisse werden
differenziert interpretiert.

Referenzzustand, Vorprojekt Zielsystem > Gewichtungsumfrage -
v - Teilziel i
Verkehrliche Auswirkungen - Indikator
- Messeinheit
- Messweise Hauptgewichtung
|
¥
Mengengerist (berechnen, messen, einschatzen)
v
Bewertung Skalierung - Nutzenfunktion
Wertgerust - ungewichtete Nutzenpunkte
Gewichtung -> gewichtete Nutzenpunkte *—%
Aggregation - Gesamtnutzen,
Kostenwirksamkeit
. ! | .
- Sensitivitatsanalyse R

v
Interpretation, Beurteilung der Zweckmassigkeit
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5.1.2 Kosten-Nutzen-Analyse

Im Gegensatz zur Nutzwertanalyse werden bei der Kosten-Nutzen-Analyse
nur monetarisierbare Grossen erfasst. Samtliche Teilwirkungen, welche sich
in monetaren Grossen messen bzw. in solche umrechnen lassen, werden in
dieser Analyse erfasst (z.B. Franken je emittierter Tonne CO,). Die Kostens-
atze dafur werden dem Tool des Bundesamtes fir Strassen zur Bewertung
von Strasseninfrastrukturen (NISTRA) entnommen.

Die so ermittelten volkswirtschaftlichen Kostenveranderungen (Nutzen) und
die anfallenden direkten Kosten (Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskos-
ten) werden einander gegenUbergestellt.

Die KNA liefert eine weitere Entscheidungsgrundlage, die zusammen mit
den Ergebnissen der NWA / KWA vor dem Hintergrund der Starken und
Schwaéchen der jeweiligen Methoden interpretiert wird.

5.2  Verkehrliche Auswirkungen

Als Grundlage fir die Nutzwertanalyse werden die verkehrlichen Auswir-
kungen der Varianten mit dem Verkehrsmodell untersucht. Hierftr wird als
Referenzzustand das Strassennetz gemass Kapitel 3.1.2 verwendet. Weite-
re regionale Ausbauvorhaben werden fir die Berechnungen nicht berlick-
sichtigt, da diese auf die verkehrlichen Auswirkungen der beiden Varianten
keinen Einfluss haben.

5.2.1  Verkehrliche Auswirkungen Variante 5

Die Variante 5 mindet an ihrem westlichen Ende via Industriestrasse an
den Anschlussknoten A53 Schmerikon. Am 6stlichen Ende schliesst die
neue Strasse im Bereich des Spitals Uznach an die Gasterstrasse an. Zwi-
schen den beiden Anschlissen besteht im Burgerfeld ein Zwischenan-
schluss. Eine Anbindung an die Grynaustrasse ist jedoch nicht vorgesehen.

Das Verkehrsaufkommen auf dem bestehenden Netz innerhalb von Uznach
nimmt deutlich ab, womit das Problem der punktuellen Uberlastung der
Knoten im Innerortsbereich gel®st ist. Die Zurcherstrasse wird um beinahe
die Halfte und das Stadtchen um rund 35% entlastet (vgl. Referenzzustand
2025, siehe Abbildung 23). Die Umfahrung ist jedoch infolge fehlenden
Zwischenanschlusses Grynaustrasse vergleichsweise moderat belastet (ca.
5'500 Fahrzeugen pro Tag). Die Entlastung der Rickenstrasse liegt im ein-
stelligen Prozentbereich.



Abbildung 23:
Differenzbelastungen Variante 5
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5.2.2 Verkehrliche Auswirkungen Variante 12

Die Variante 12 schliesst via Etzelstrasse an die Zlrcherstrasse an und Uber-
quert in einer 90 Grad-Kurve die Bahnlinie, bevor sie zu dieser parallel bis
zur Grynaustrasse fuhrt. Ostlich der Grynaustrasse verlauft sie auf dem
Trassee der Benknerstrasse, bevor sie Ostlich des Siedlungsrandes von
Uznach in die Gasterstrasse mindet.

Das Verkehrsaufkommen auf dem bestehenden Netz innerhalb von Uznach
nimmt im Vergleich zu Variante 5 etwas weniger ab, da vom Anschluss
A53 Schmerikon aus keine direkte Verbindung Richtung Gasterstrasse an-
geboten wird. Somit werden die Zlrcherstrasse und das Stadtchen um
etwa einen Drittel des fur 2025 prognostizierten Verkehrsaufkommens
entlastet. Doch auch bei Variante 12 kann das Problem der punktuellen
Knotendberlastung geldst werden. Die Belastung des Abschnittes Etzel-
strasse — Grynaustrasse ist sehr tief (weniger als 2'000 Fahrzeuge / Tag),
wie auch die Belastung des Abschnittes Grynaustrasse — Gasterstrasse (ca.
6'300 Fz/Tag, siehe Abbildung 24). Die Grynaustrasse selbst erfahrt eine
Mehrbelastung von ca. 50%, da der Anschluss Tuggen infolge Umfahrung
deutlich an Attraktivitdt gewinnt. So steigert sich das Verkehrsaufkommen
auch auf der Gasterstrasse in Richtung Kaltbrunn (+ 19%).
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5.2.3 Verkehrliche Auswirkungen Variante 19

Wie Variante 5 schliesst auch Variante 19 im Westen direkt an die Indust-
riestrasse und damit an den Anschlussknoten A53 Schmerikon sowie im
Osten im Bereich des Spitals Uznach an die Gasterstrasse an. Weiter sind
zwei Zwischenanschlisse (Burgerfeld und Grynaustrasse) geplant.

Das Verkehrsaufkommen auf dem bestehenden Netz innerhalb von Uznach
nimmt ahnlich wie bei Variante 5 ab. Die Belastungswerte der Abschnitte
sind mit rund 3'500 bzw. 6'500 Fahrzeugen pro Tag wiederum als moderat
zu betrachten (siehe Abbildung 25). Analog zu Variante 12 wird die Relati-
on Gasterstrasse — Grynaustrasse — Anschluss Tuggen fir die Nutzer attrak-
tiver, was sich in einer Belastungssteigerung der Grynaustrasse von Uber
50% widerspiegelt.
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5.2.4 Verkehrliche Auswirkungen Variante 19S

Im Gegensatz zu Variante 19 ist bei Variante 19S die Durchfahrt durch das
Stadtchen flr den motorisierten Individualverkehr an dessen 6stlichen Ende
gesperrt. Das Stadtchen ist dadurch fast vollstdndig vom Verkehr entlastet;
auch die Verkehrsabnahme auf der Zlrcherstrasse ist deutlich hoher als bei
Variante 19. Die deutliche Entlastungswirkung widerspiegelt sich in der gut
ausgelasteten Umfahrung zwischen den Anschlissen Grynau- und Gas-
terstrasse (rund 18'300 Fahrzeuge / Tag), wie Abbildung 26 zeigt. Im Ge-
gensatz zu Variante 19 wird bei dieser Variante die Gasterstrasse im Be-
reich des Spitals Uznach etwas starker belastet, wie auch die Grynaustras-
se. Die Rickenstrasse wird leicht starker entlastet als bei Variante 19.



Abbildung 26:
Differenzbelastungen Variante
195
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5.2.5 Verkehrliche Auswirkungen Variante 19SR

Zusatzlich zu Variante 19S verfugt Variante 19SR Uber die Spange Ricken,
d.h. eine direkte Verbindung zwischen Gaster- und Rickenstrasse, welche
direkt an den Anschlussknoten Umfahrung-Gasterstrasse anschliesst. Durch
diese Spange kann die Gasterstrasse im Siedlungsbereich von Uznach wei-
ter stark entlastet werden (Uber 45% Entlastung westlich des Spitals
Uznach, siehe Abbildung 27). Auch die Rickenstrasse kann innerhalb von
Uznach siedlungsorientiert umgestaltet werden, da der Verkehr um ca.
90% reduziert wird.
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5.2.6 Verkehrliche Auswirkungen Variante 21

Die Linienflhrung von Variante 21 ist von Schmerikon her bis zum An-
schluss Grynaustrasse mit Variante 19 identisch. Von dort aus fuhrt sie je-
doch direkt unter dem Siedlungsgebiet zum Anschluss an der Gasterstrasse
6stlich des Spitals Uznach.

Das Verkehrsaufkommen auf dem bestehenden Netz innerhalb von Uznach
nimmt wiederum deutlich ab; die Entlastungswirkung betragt ca. 55% auf
der Zlrcherstrasse und rund 45% im Stadtchen. Die prognostizierte Belas-
tung der Umfahrung betragt rund 4’600 Fahrzeuge pro Tag westlich bzw.
8'600 Fahrzeuge 6stlich der Grynaustrasse (siehe Abbildung 28).
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5.2.7 Verkehrliche Auswirkungen Variante 21S

Die Variante 21S verflgt wie Variante 19S Uber eine Durchfahrtssperre im
Stadtchen. Ansonsten entspricht sie der Variante 21. Dementsprechend ist
die Entlastungswirkung auf dem bestehenden Strassennetz innnerhalb
Uznach deutlich hoher als bei Variante 21. Die Belastung der Umfahrung
entspricht in etwa der Grossenordnung von Variante 19S bzw. 19SR (rund
18'500 Fz/Tag). Die Belastung der Grynaustrasse erhoht sich sogar um
schatzungsweise 73%, wie Abbildung 29 zeigt.
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Abbildung 30:
Gesamtnutzwert
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5.3  Ergebnisse Nutzwertanalyse und Kostenwirk-
samkeitsanalyse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Bewertung erldutert. Die
detaillierten Annahmen und Berechnungen fir die einzelnen Indikatoren
sind im Anhang A7 auf den Indikatorenblattern dokumentiert.

5.3.1 Mengengeriist

Bei den quantitativen Indikatoren® werden fir den Referenzzustand und
die Varianten die Mengen anhand von Berechnungen aus dem Verkehrs-
modell oder aus weiteren Datengrundlagen ermittelt. Daraus werden die
absoluten und prozentualen Veranderungen der Varianten gegentiber dem
Referenzzustand ersichtlich.

Fur die qualitativen Indikatoren”? werden die Auswirkungen der Varianten
in Form von Noten zwischen +3 und -3 beurteilt. +3 entspricht einer maxi-
malen positiven Veranderung (maximale Zielerfillung) gegenlber dem
Referenzzustand, -3 einer ebenso grossen negativen Verdanderung. Es wird
festgelegt, welche Kriterien erfillt sein missen, damit die Auswirkungen
mit der Hochst- oder Mindestnote von +3 oder -3 bewertet werden.

5.3.2 Bewertungsergebnis Nutzwertanalyse (NWA)

Die Nutzwertanalyse fuhrt zu folgendem Endergebnis (Abbildungen, 30, 31
und 32).

V5 V12 V19 vV19s V19 SR V21 v21s
5.0

4.0 4

3.0 4

2.0 1
1.0 - l
0.0

6) Indikatoren 1

1, 3,14,,21,31,32,41,42,43,46,5.1,52,53
7) Indikatoren 1.5,

1.2,1
1.6,3.3,44,45,47,54,55,6.1,6.2
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Abbildung 32:

Gesamtnutzwert (aufgeschlisselt
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Das Ergebnis lasst sich wie folgt zusammenfassen:

e Alle Varianten erreichen einen positiven aber geringen Gesamtnutz-
wert.

e Die Variante 19 SR erzielt am meisten Nutzenpunkte, gefolgt von den
Varianten 21 S und 21. Bei der Variante 19 SR steht dem gr&ssten posi-
tiven Nutzen auch der grésste negative Nutzen gegentber.

e Folgende Indikatoren flhren u.a. bei allen Varianten zu einem positiven
Nutzen:

- Reduktion der Trennwirkung

- Verbesserte Erreichbarkeit A53 — Gasterland

- Verbesserungen flr den Fuss- und Veloverkehr

- Reduktion der Anzahl Unfélle

- Verbesserte Erschliessung der Einkaufs- und Arbeitsplatzgebiete

- Potential zu einer siedlungsvertraglicheren Gestaltung des Strassen-
raums

e Folgende Indikatoren erzielen bei allen Varianten einen negativen Nut-
zen:

- Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten

- Beeintrachtigung des Ortsbilds durch Tunnelportale und offene Li-
nienfihrung entlang Siedlungsgebiete

- Umweltindikatoren; v.a. Beeintrachtigung Lebensrdume und
Schutzgebiet, Landschaftsbild und Gewasser

5.3.3 Sensitivitatsanalyse Nutzwertanalyse

Die Bewertung wurde mit einer so genannten Hauptgewichtung durchge-
fihrt. Mit einer Sensitivitatsanalyse wird untersucht, wie das Resultat der
NWA auf Anderungen der Gewichtung der Bereiche Umwelt, Wirtschaft
und Gesellschaft reagiert. Dabei wird ein Gewichtungsfall "Verkehrsorien-
tiert" angenommen, bei dem die Gewichtung der Oberziele 1 und 2 auf
50% erhoéht und entsprechend die Gewichtung der restlichen Indikatoren
auf insgesamt 50% gesenkt wird, ein Gewichtungsfall "Kostenorientiert",
bei dem die Gewichtung des Oberziels 3 auf 30% erhdht wird und ein
Gewichtungsfall "Umweltorientiert", bei dem die Gewichtung des Ober-
ziels 4 auf 35% erhoht wird. Die Proportionen sowohl innerhalb der oben
aufgefliihrten Oberziele wie auch unter den Ubrigen Oberzielen werden
unverandert belassen.
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Die detaillierte Gewichtung der einzelnen Indikatoren je Fall kann dem An-
hang 0 entnommen werden.

Abbildung 33:
Sensitivitdtsanalyse
(abweichende Gewichtungsfalle)

W Variante 5 W Variante 12
M Variante 19 W Variante 19 S
M Variante 19 SR Variante 21
Variante 21 S
Hauptgewichtung Verkehrsorientiert Kostenorientiert Umweltorientiert

Ergebnis der  Bei der Sensitivitatsanalyse (siehe Abbildung 33) bleiben in den Gewich-
Sensitivitatsbetrachtung  tungsfallen "Hauptgewichtung" und "Verkehrsorientiert" die Varianten 19
SR, 21 S und 21 die Bestvarianten. Im Fall "Umweltorientiert" schneiden
die Varianten 5, 21 und 21 S am besten ab. Im Gewichtungsfall "Kosten-

orientiert" erreichen alle Varianten einen negativen Gesamtnutzwert.

Das Ergebnis der Nutzwertanalyse ist damit nur bedingt stabil, da es je
nach Gewichtungsfall zu einem anderen Ergebnis flhrt. Es lasst sich jedoch
feststellen, dass die Varianten 21 und 21 S ausser beim kostenorientierten
Gewichtungsfall jeweils unter den besten drei Varianten sind. Mit Ausnah-
me der umweltorientierten Gewichtung zeigt sich auch die Variante 19 SR
jeweils unter den 3 Varianten mit dem besten relativen Ergebnis.

5.3.4 Bewertungsergebnis Kostenwirksamkeitsanalyse

Gesamtnutzen ohne Investitions-  \Wenn die direkten Kosten (Indikatoren 3.1 und 3.2) aus den Gesamtnutz-
sowie Betriebs- und Unterhalts-  \verten herausgerechnet werden, ergibt sich bei Gegentberstellung von
kosten  gewichteten Nutzenpunkten (ohne Kosten) und den jahrlich direkt anfal-
lenden finanziellen Aufwendungen die Kostenwirksamkeit, die in Abbil-
dung 34 dargestellt ist. Damit lasst sich aufzeigen, wie gross der spezifische

Nutzen pro aufgewendeten Franken ist.



Abbildung 34:
Kostenwirksamkeitsanalyse
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10.0
§ . . Kostenwirksamkeit
S W Variante 5 W Variante 12
= M Variante 19 Variante 19 S
é’ M Variante 19 SR Variante 21
= Variante 21 S
[}
@
=
L
2
[}
o
5.0 | /
jahrlich direkt anfallende Kosten
0.0 T T T T T T T T T !
0.0 Mio 1.0 Mio 2.0 Mio 3.0 Mio 4.0 Mio 5.0 Mio 6.0 Mio 7.0 Mio 8.0 Mio 9.0 Mio 10.0 Mio

Kostenwirksamkeit bei allen
Varianten ahnlich

Berlcksichtigte Indikatoren (mit
bekannten Kostenansatzen)

Bei der Kostenwirksamkeits-Analyse liegen die Varianten nahe beieinander,
wobei Variante 5 am schlechtesten bewertet wird. Die Variante 19 SR er-
reicht die grosste Kostenwirksamkeit; jedoch auch auf relativ tiefem Ni-
veau. Winschenswert ware ein hdherer Nutzen pro aufgewendeten CHF.
Die Varianten mit und ohne Sperrung der Stadtchendurchfahrt liegen je-
weils nahe beieinander. Dies weil einige Indikatoren gleich beurteilt werden
(z.B. Beeintrachtigung Lebensraume/Schutzgebiete, Beeintrachtigung Land-
schaftsbild, Flachenbeanspruchung) und sich die unterschiedlich bewerte-
ten Indikatoren gegenseitig nahezu aufheben.

5.4 Bewertungsergebnis Kosten-Nutzen-Analyse

Folgende Indikatoren sind bei der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) berlck-
sichtigt:

e 1.1 Reisezeiten MIV verringern

e 1.2 Reisezeiten OV verringern

e 1.3 Betriebskosten OV senken

e 2.1 Anzahl der Unfalle senken

e 3.1 Investitionskosten minimieren



Nicht berticksichtigte Indikatoren

Abbildung 35:
Nutzen-Kosten-Verhaltnis
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e 3.2 Betriebs- und Unterhaltskosten tief halten
e 4.1 Schadstoffemissionen reduzieren

e 4.3 Treibhausgasemissionen reduzieren

e 4.6 Flachenbeanspruchung minimieren

e 5.1 Verkehrslarmbelastung reduzieren

Folgende Indikatoren werden in der KNA nicht bericksichtigt:
e 1.4 Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fir MIV verbessern

1.5 Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fiir OV verbessern

1.6 Attraktivitat des Langsamverkehrs steigern
e 3.3 Realisierungszeit und —risiken gering halten
e 4.2 Luftbelastung reduzieren (Immission)

e 4.4 Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Schutzgebieten minimie-
ren

e 4.5 Beeintrachtigung des Landschaftsbildes minimieren

e 4.7 Beeintrachtigung von Grundwasser und Oberflachengewasser mi-
nimieren

e 5.2 Larmbelastete Flachen in Erholungsgebieten reduzieren
e 5.3 Trennwirkung durch Strassen reduzieren

e 5.4 Beeintrachtigung Ortsbild minimieren

e 5.5Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten (Potenzial)
e 6.1 Erreichbarkeit verbessern

e 6.2 Erschliessung der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete verbessern

2.00
1.50 4
1.00 4
0.50 -

0.00

Variante 5 \' 12 Variante 19 Val 9S Vari SR Variante 21  Variante 21 S

-0.50

Nutzen-Kosten-Verhiltnis

-1.00 4

-1.50 -

-2.00 -

-2.50 -



Keine Variante
volkswirtschaftlich sinnvoll

48

Das Ergebnis der KNA ist in Abbildung 35 dargestellt. Ein Projekt kann erst
bei einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) > 1 aus volkswirtschaftlicher
Sicht zur Realisierung empfohlen werden. Alle Varianten haben ein NKV <
1. Einige Varianten sogar ein NKV < 0. D.h. durch den Bau dieser Varianten
wirde ein volkswirtschaftlicher Schaden entstehen. Volkswirtschaftlich
betrachtet ist somit keine Variante sinnvoll. Die grossen Unterschiede zwi-
schen den Varianten mit und ohne Sperrung der Stadtchendurchfahrt ent-
stehen vor allem durch die unterschiedliche Anzahl Fz-km (mehr Fz-km mit
Sperrung aufgrund Umwegfahrten).



Keine Variante eindeutig
zweckmadssig

Variante 19 SR weiter zu
verfolgen

ZMB ist eine Grundlage fur die
Gesamtbeurteilung
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6  Schlussfolgerungen

In Bezug auf die vorgangigen Erlduterungen und der Ergebnisse der 3 Be-
wertungsmethoden kann die Zweckmassigkeit von keiner Variante eindeu-
tig positiv beurteilt werden. Sensitivitdtsiiberlegungen haben gezeigt, dass
das Ergebnis plausibel aber nicht stabil ist. Dennoch schneiden alle Varian-
ten mit einem positiven Gesamtnutzwert ab.

Beim relativen Vergleich unter den Varianten schneiden die Varianten 19
SR, 21S, 21 und 19 am besten ab.

Variante 21 S wird von der Begleitgruppe als gute Variante eingeschatzt,
favorisiert fur eine Weiterverfolgung und die Aufnahme in das Strassen-
bauprogramm wird aber Variante 19 SR. Diese Variante bildet einen nicht
ganz geschlossenen Ring um das Siedlungsgebiet von Uznach, wie er in
verschiedenen Stadten anzutreffen ist. Das Verbindungsstiick zwischen der
Gasterstrasse und der Rickenstrasse bindet den Verkehr von Ricken direkt
an. Ein wichtiges Element fur die Sicherstellung der Entlastungswirkung im
Stadtchen stellt dabei die Sperrung der Stadtchendurchfahrt fir den moto-
risierten Individualverkehr dar. Aus Sicht der umliegenden Gemeinden ver-
bessert sich die heutige Situation durch die Variante 19 SR. Durch die Sper-
rung der Stadtchendurchfahrt entsteht fir Uznach ein grundlegend neues
Verkehrsregime bzw. Strassennetz. Flankierende Massnahmen sehen Ge-
schwindigkeitsreduktionen auf 30 km/h im bebauten Gebiet vor.

Die Zweckmassigkeitsbeurteilung ist eine Grundlage fir die Beurteilung der
regionalen Entlastungsstrasse A53 — Gaster. Im Rahmen einer Gesamtbeur-
teilung sind weitere Aspekte (politischer Wille zur Umsetzung etc) zu disku-
tieren, die nicht Gegenstand der Untersuchung waren.
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7  Vernehmlassungsergebnisse

Im Anschluss an die Projektbearbeitung fand eine Vernehmlassung bei den
Gemeinden der Region ZUrichseelLinth statt. Die detaillierten Stellungnah-
men der Gemeinden bzw. des Kantons sind im Anhang A8 dokumentiert.

Von allen Gemeinden wird der Handlungsbedarf fir eine Entlastungsstras-
se Uznach anerkannt und die Variante ,19SR” inkl. den vorgesehenen
flankierenden Massnahmen zur schnellen Umsetzung empfohlen.

Die von den Gemeinden Kaltbrunn und Uznach geforderten Anpassungen
der Indikatorenblatter 1.1, 1.2, 1.3 und 1.4 und damit der Bewertungser-
gebnisse wurden bei der Uberarbeitung des Berichtes nicht beriicksichtigt.
Das Mengengerust flr diese Indikatoren stammt aus dem Verkehrsmodell
Obersee. Die Berechnung der Reisezeiten, Betriebskosten und des Stauin-
dex erfolgen nach einem standardisierten und bewahrten Verfahren, wel-
ches dem aktuellen Stand der Technik entspricht. Eine Anderung der Be-
rechnungsart dieser Indikatoren flr dieses Projekt wirde zu einer nicht
nachvollziehbaren Verzerrung mit anderen Zweckmassigkeitsbeurteilungen
fUhren.
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A2 -1

A2 Konfliktkarten

Indikator 4.4: Lebensrdume und Schutzgebiete
Indikator 4.5: Landschaftsbild
Indikator 4.7: Grundwasser und Oberflachengewasser

Indikator 5.4: Ortsbild
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LEGENDE

Abbruch

Im Einflussbereich,
Bauhilfsmassnahmen nétig

Tiefbauamt des Kantons St. Gallen

Regionale Entlastungsstrasse
A 53 - Gaster

Situation Variante 12 1 : 5000

Ernst Basler + Partner ac Format: 30/ 84

Miihlebachstrasse 11

8032 Zirich
Tel. 044 395 16 16 Datum: September 2010
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Tiefbauamt des Kantons St. Gallen

Regionale Entlastungsstrasse
A 53 - Gaster

Langenprofil Variante 19 1 : 5000/500

Ernst Basler + Partner ac Format: 30/84

Mihlebachstrasse 11

8032 Zirich

Tel. 044 395 16 16 Datum: September 2010
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Abbruch

Im Einflussbereich,
Bauhilfsmassnahmen nétig

Tiefbauamt des Kantons St. Gallen

Regionale Entlastungsstrasse
A 53 - Gaster

Situation Variante 21 1 : 5000

Ernst Basler + Partner ac Format: 30/75
Muhlebachstrasse 11
8032 Zirich
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Tiefbauamt des Kantons St. Gallen

Regionale Entlastungsstrasse
A 53 - Gaster

Langenprofil Variante 21 1 : 5000/500

Ernst Basler + Partner ac Format: 30/84

Mihlebachstrasse 11

8032 Zirich

Tel. 044 395 16 16 Datum: Juli 2010
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1.1
1.2
1.3
1.4

15
16
2.1
3.1
3.2
3.3
4.1
4.2
4.3
4.4

4.5
4.6
4.7

5.1
5.2

53
54
55
6.1
6.2

Indikatorenblatter

Reisezeiten MIV verringern
Reisezeiten OV verringern
Betriebskosten MIV senken

Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fir MIV
verbessern

Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fir OV verbessern
Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern
Anzahl der Unfélle senken

Investitionskosten minimieren

Betriebs- und Unterhaltskosten tief halten
Realisierungszeit und -risiken gering halten
Luftbelastung reduzieren (Emissionen)

Luftbelastung reduzieren (Immission)
Treibhausgasemissionen reduzieren

Beeintrachtigung von Lebensrdumen und
Schutzgebieten minimieren

Beeintrachtigung des Landschaftsbildes minimieren
Flachenbeanspruchung minimieren

Beeintrachtigung von Grundwasser und
Oberflachengewadsser minimieren

Verkehrslarmbelastung reduzieren

Larmbelastete Flachen in Schutz- und
Erholungsgebieten reduzieren

Trennwirkung durch Strassen reduzieren
Beeintrachtigung Ortsbild minimieren
Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten
Erreichbarkeit verbessern

Erschliessung der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete
verbessern



1.1: Teilziel «Reisezeiten MIV verringern»

Oberziel:
Messgrdsse:
Hauptgewichtung:

Direkte Nutzen fur alle Verkehrsteilnehmer erhéhen

P-h/Tag
3%

Beschreibung des Indikators
Ziel ist eine Reduktion der MIV-Reisezeit. Zur Berechnung der Personenstunden werden die Fahrzeugstunden tber den
durchschnittlichen Besetzungsgrad auf Personenstunden umgerechnet. Fir die NWA und die KNA werden der DTV und die ASP

berticksichtigt.

Grundlagen

- Verkehrsmodell Obersee (DTV und ASP)
- Besetzungsgrad gemaéss Mikrozensus 2005
- Monetarisierungsansatz geméass NISTRA (2003)

Mengengeriist

[P-h/Tag]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
[Mio Fr/ Jahr]

14'000 08.0%06.6% 5.6%
04.4 6%
00.09400.8% %03.2% T02.238"

12'000 4

10000 4

8'000

6'000

4'000

2'000

04

50 9

-50 r T T T T T
-6500 -4000 -1500 1000 3500 6000

-

-2 Mio 4

-4 Mio 4

-6 Mio 4

-8 Mio 4

-10 Mio 4

-12 Mio <

Legende:

Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 'S

Erlduterung zur Einheit

Summe der Reisezeiten in P-h.
Besetzungsgrad: P-Verkehr: 1.57 P pro
Fz, Schwerverkehr: 1.1 P pro Fz

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Verénderung der Reisezeiten um +/- 50% im
Untersuchungsperimeter

Erlduterung

Monetarisierungsansatz
Personenverkehr: 27.- CHF / P-h
Guterverkehr: 100.- CHF / P-h

Erlduterung

Variante Mengenger(ist Kosten bzw. Nutzen / Jahr
P h/Tag Nutzenpunkte (Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 12'375 0 0

Variante 5 12'478 -1 -0.94 Mio
Variante 12 12'919 -4 -5.58 Mio
Variante 19 12'767 -3 -3.97 Mio
Variante 19 S 13'363 -8 -10.59 Mio
Variante 19 SR 13'195 -7 -8.94 Mio
Variante 21 12'645 -2 -2.78 Mio
Variante 21 S 13'064 -6 -7.44 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Die (minimal) ldngeren Reisezeiten mit der Entlastungsstrasse ergeben sich vor allem durch den Verkehr, welcher
weiterhin via Stadtchen / Zlrcherstrasse zum Autobahnanschluss fahrt. Auf diesem Gebiet werden zur Erreichung der
maximalen Entlastungswirkung die Geschwindigkeiten reduziert (Flankierende Massnahmen). Im Vergleich zu den
anderen Varianten, wurde bei der Variante 5 aufgrund des fehlenden Zwischenanschlusses an die Grynaustrasse das
Tempo im Stadtchen auf 30 km/h festgesetzt. Die Varianten mit Sperrung des Stadtchens ergeben immer langere

Reisezeiten aufgrund Umwegfahrten.




1.2: Teilziel «Reisezeiten OV verringern»

Oberziel:
Messgrosse: P-h/Tag
Hauptgewichtung: 4%

Beschreibung des Indikators

Direkte Nutzen fur alle Verkehrsteilnehmer erhéhen

Ziel ist eine Reduktion der OV-Reisezeiten. Zur Berechnung der Personenstunden werden die OV-Fahrzeugstunden iiber den
durchschnittlichen Besetzungsgrad auf Personenstunden umgerechnet. Fir die NWA und die KNA werden der DTV und die ASP

berlcksichtigt.

Grundlagen
- Verkehrsmodell (DTV und ASP)

- Anzahl Busse gemass Fahrplan (2008)

- Fahrgastzahlen Linthbus

- Monetarisierungsansatz gemass NISTRA (2003)

Mengengeriist

[P-h/Tag]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
[Mio Fr / Jahr]

< .79 .49
200 000 0/%04,10/%09 77409-4% 5 50406.79807.4% 05,30

160
120 4
80 4

40 4

50

-50 r T T T T T T T T
-85 65 -45 -25 -5 15 35 55 75

T T T T T T T 1

-2 Mio 4

-4 Mio 4

-6 Mio 4

-8 Mio 4

-10 Mio 4

-12 Mio 4

Legende: Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Erlduterung zur Einheit

Summe der Reisezeiten in

Personenstunden. Besetzungsgrad

(Personen) DTV: 11.3, ASP: 13.3

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Veranderung der Reisezeiten um +/- 50% im
Untersuchungsperimeter

Erlduterung

Monetarisierungsansatz
Privat-Verkehr: 27.- CHF / P-h

Erlduterung

Variante Mengengerduist Nutzenpunkte Kosten b.zw. Nutzen / Jahr
P-h/Tag [Mio Fr/ Jahr]

Referenzzustand 172 0 0

Variante 5 179 -4 -0.07 Mio
Variante 12 188 -10 -0.16 Mio
Variante 19 188 -9 -0.16 Mio
Variante 19 S 181 -6 -0.09 Mio
Variante 19 SR 183 -7 -0.11 Mio
Variante 21 184 -7 -0.12 Mio
Variante 21°S 181 -5 -0.09 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Der ¢ffentliche Verkehr fahrt weiterhin auf dem bisherigen Strassennetz. Die (minimal) langeren Reisezeiten bei den
untersuchten Varianten ergeben sich vor allem durch die Reduktion der Geschwindigkeit im Stadtchen / auf der
Zurcherstrasse (Flankierende Massnahmen). Im Vergleich zu den anderen Varianten, wurde bei der Variante 5 aufgrund
des fehlenden Zwischenanschlusses an die Grynaustrasse das Tempo im Stadtchen auf 30 km/h festgesetzt. Die
Varianten mit Sperrung des Stadtchens schneiden etwas besser ab, da das Stadtchen, wo viele 6V-Linien durchgehen,

dadurch entlastet wird.




1.3: Teilziel «Betriebskosten MIV senken»

Oberziel:
Messgrosse:
Hauptgewichtung:

Direkte Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmer erhéhen

Fz-km/a
1%

Beschreibung des Indikators
Ziel ist eine Senkung der direkten Kosten fuir den MIV (Betriebskosten der Fahrzeuge) und somit eine Erhéhung des Nutzens fur die

MIV-Benutzenden. Dazu werden die Fz-km von Personen- und Lastwagen getrennt ermittelt.

Grundlagen

- Verkehrsbelastungen und Streckenldangen gemass Verkehrsmodell Obersee
- Monetarisierungsansatze gemass NISTRA-Methode des ASTRA

Mengengeriist

Bewertung
Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse

[Fz-km/a] Funktion Nutzwertanalyse [Mio Fr/ Jahr]
250 Mio 4 50 1
00,0000 5901550145 20Oy 745:3% . I I
200 Mio | e Mod
-4 Mio 4
150 Mio 4
o L
-6 Mio 1
100 Mio 4
-8 Mio 4
50 Mio 4 .
-10 Mio 4
-50 r T T T J
-105.00 -70.00 -35.00 35.00 70.00 105.00
Mio Mio Mio Mio Mio Mio -12 Mio -
Legende: B Referenzzustand Skalierungsfunktion: Monetarisierungsansatz
B Variante 5 +/-50 Punkte = Privat-Verkehr: 0.18 CHF / Fzkm
B vaiante 12 Veranderung der Betriebskosten um +/- 50% Guter-Verkehr: 0.41 CHF / Fzkm
B Variante 19 im Untersuchungsperimeter
I variante 195
I variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S

Erlauterung zur Einheit

Summe der Fahrzeugkilometer

Erlduterung

Erlduterung

Variante

Mengengerust

Kosten bzw. Nutzen / Jahr

Fz-km/a Nutzenpunkte [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 198'901'333 0 0

Variante 5 199'843'272 0 -0.17 Mio
Variante 12 201'974'188 -2 -0.58 Mio
Variante 19 201'628'604 -1 -0.51 Mio
Variante 19 S 213'114'515 -7 -2.70 Mio
Variante 19 SR 212'103'843 -7 -2.53 Mio
Variante 21 202'256'489 -2 -0.64 Mio
Variante 21 S 209'430'971 -5 -2.01 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Alle Varianten fihren zu einer geringen Zunahme der Fahrleistung, da die Fahrtlangen via Entlastungsstrasse grésser
werden. Zudem verkehren mehr Fahrzeuge via dem schnelleren dafiir Iangeren Weg via Anschluss Tuggen (mit
Ausnahme der Variante 5). Die Varianten mit Sperrung des Stadtchens fiihren zudem zu bedeutend langeren

Umwegfahrten.




1.4: Teilziel «Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fiir MIV verbessern»

Oberziel:
Messgrosse: Stauindex
Hauptgewichtung: 3%

Beschreibung des Indikators

Direkte Nutzen fur alle Verkehrsteilnehmer erhéhen

Mit diesem Indikator wird untersucht, ob Kapazitatsengpasse im Strassenverkehr durch die Entlastungsstrasse vermindert werden
kdnnen. Zur Messung des Staurisikos wird ein "Stauindex" verwendet. Dabei wird als Basis die verkehrsmengenabhéangige
Geschwindigkeitsverdnderung auf den Streckenabschnitten genommen, d.h. das Verhaltnis der Geschwindigkeiten zwischen
belastetem und unbelastetem Zustand in der Spitzenstunde. Der Index wird anschliessend mit der Linkldnge gewichtet.

Grundlagen
- Verkehrsmodell Obersee (ASP)

- Staurisiko-Index-Kurve (Summierte Streckenldangen und Fahrleistungen gegentber Verhéltnis Vakt zu VO): Kein
Staurisiko (=0) wenn Vakt mindestens 0.9 VO.

Mengengeriist

[Stauindex]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

90 q

00.0%
80 1 93.8%

70 4

90.3%
84.1% Bz

79.6%79.6%
60
50 -
40 4
30 4
20 4

104

50

-50 r

-40 -25 -10 5 20 35

Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit
Der Stauindex reprasentiert das
Potenzial fur stockenden Verkehr.

Legende:

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Veranderung der Zuverlassigkeit des
Verkehrssystems fir den MIV um +/- 50%

Erlduterung

Variante l\/IengelngerUst Nutzenpunkte
Stauindex
Referenzzustand 78 0
Variante 5 73 6
Variante 12 65 16
Variante 19 63 19
Variante 19 S 70 10
Variante 19 SR 68 13
Variante 21 62 20
Variante 21°S 62 20

Griinde fiir die Unterschiede

Kosten-Nutzen-Analyse

Keine Monetarisierung

Die Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fur den MIV verbessert sich vor allem im Stadtchen, da sich der Verkehrsfluss
durch die Wirkung der Entlastungsstrasse und der flankierenden Massnahmen verstetigt. Durch die Mehrbelastung auf
der Grynaustrasse (insbesondere Variante 12 und 19) kann die Zuverlassigkeit des Verkehrssystems auf diesem Abschnitt
abnehmen. Die Varianten mit Sperrung des Stadtchens vermindern die Zuverlassigkeit des MIV gegeniber den Varianten
ohne Sperrung wieder ein bisschen aufgrund hoherer Belastungen auf der Entlastungsstrasse.



1.5: Teilziel «Zuverlassigkeit des Verkehrssystems fiir OV verbessern»

Oberziel: Direkte Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmer erhthen
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 5%
Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Mit diesem Indikator wird untersucht, ob eine allféllige Nutzenpunkte 50 33 47 o 17 33 0
Verminderung der Kapazitatsengpdsse im Strassenverkehr durch Varianten .
die Entlastungsstrasse auch Auswirkungen auf die Referenzzustand
Zuverlassigkeit des OV hat.
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Grundlagen
- Verkehrsmodell Obersee
- Anzahl Buskurse und Linienfiihrung gemass Fahrplan (2010)
Beurteilung
No&tige Verdnderung zur Erreichung der Mindest-/Hochstpunktzahl (+3)
Massive Erhdhung der Zuverlassigkeit des OV auf allen Abschnitten
Nutzen-
Variante Beschrieb "Note" punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/-0
Variante 5 Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverlassigkeit auf. Mit der +0.75 +13
Entlastungsstrasse kann diese auf dem Abschnitt Zurcher-/Gasterstrasse noch weiter
verbessert werden.
Variante 12 Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverldssigkeit auf. Mit der +0.25 +4
Entlastungsstrasse kann diese auf dem Abschnitt Zurcher-/Gasterstrasse noch leicht erhoht
werden. Durch die Mehrbelastung auf der Grynau- und der Gasterstrasse im
Gemeindegebiet Kaltbrunn kann auf diesen Abschnitten die Zuverlassigkeit leicht sinken.
Variante 19 Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverlassigkeit auf. Mit der +0.50 +8
Entlastungsstrasse kann diese auf dem Abschnitt Zircher-/Gasterstrasse noch erhéht werden.
Durch die Mehrbelastung auf der Grynau- und der Gasterstrasse im Gemeindegebiet
Kaltbrunn kann auf diesen Abschnitten die Zuverlassigkeit leicht sinken.
Variante 19 S Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverlassigkeit auf. Mit der +0.50 +8
Entlastungsstrasse und der Sperrung verbessert sich die Situation fir den OV im Stadchen
und der Zircherstrasse stark. Durch die Mehrbelastung auf der Grynau- und der
Gasterstrasse kann auf diesen Abschnitten die Zuverlassigkeit sinken.
Variante 19 SR Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverlassigkeit auf. Mit der +0.75 +13
Entlastungsstrasse, der Sperrung und der zusatzlichen Verbindung Gasterstrasse -
Rickenstrasse verbessert sich die Situation fiir den OV. Durch die Mehrbelastung auf der
Grynau- und der Gasterstrasse kann auf diesen Abschnitten die Zuverléssigkeit leicht sinken.
Variante 21 Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverlassigkeit auf. Mit der +0.75 +13
Entlastungsstrasse kann diese auf dem Abschnitt Ziircher-/Gasterstrasse noch weiter
verbessert werden. Durch die Mehrbelastung auf der Grynau- und der Gasterstrasse im
Gemeindegebiet Kaltbrunn kann auf diesen Abschnitten die Zuverlassigkeit leicht sinken. Im
Vergleich zur Variante 5 kann der Abschnitt Zircher-/Gasterstrasse starker entlastet und
damit die Zuverlassigkeit erhoht werden. Jedoch wird diese Verbesserung durch die
Mehrbelastung auf der Grynau- und der Gasterstrasse kompensiert.
Variante 21 S Bereits heute weist im Raum Uznach der OV eine hohe Zuverldssigkeit auf. Mit der +1.00 +17

Entlastungsstrasse kann diese auf dem Abschnitt Zurcher-/Gasterstrasse noch weiter
verbessert werden. Mit der Sperrung verbessert sich die Situation fir den OV im Stidchen
und der Zircherstrasse weiter. Durch die Mehrbelastung auf der Grynau- und der
Gasterstrasse kann auf diesen Abschnitten die Zuverlassigkeit sinken. Im Vergleich zur
Variante 5 kann der Abschnitt Zurcher-/Gasterstrasse stérker entlastet und damit die
Zuverlassigkeit erhoht werden. Jedoch wird diese Verbesserung durch die Mehrbelastung auf
der Grynau- und der Gasterstrasse kompensiert.




1.6: Teilziel «Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern»

Oberziel:
Messgrosse:
Hauptgewichtung:

Direkte Nutzen fur alle Verkehrsteilnehmer erhéhen
qualitativ
4%

Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse

Die Attraktivitat des Langsamverkehrs kann primar durch Nutzenpunkte ~ -50 33 47
Ausbauten des Strassen- und Wegnetzes (Schliessung von : :
Netzllcken), Steigerung der Aufenthaltsqualitat, Behebung von Referenzzustand
kritischen Stellen (Erhdhung Verkehrssicherheit) sowie durch
eine Reduktion der Verkehrsbelastung des MIV in den
entsprechenden Strassenquerschnitten verbessert werden. Der

letzte Aspekt, die Entlastung des Stadtchens Uznach, spielt bei Verianie 12
verschiedenen Indikatoren eine wichtige Rolle. Die hier Variante 19
vorgenommene Beurteilung beschrankt sich strikt auf die

Auswirkungen auf den Langsamverkehr. Variante 19°S

50

Varianten

Variante 5

Variante 19 SR

Variante 21

Variante 21 S

Folgende Aspekte werden beurteilt:
- Veranderung fur den Fuss- und Veloverkehr
- Verkehrsentlastung auf dem Strassennetz

Grundlagen

- Fuss- und Radwegnetz

Beurteilung

Notige Veranderung zur Erreichung der Hochstpunktzahl (+3)
Massive Steigerung der Aufenthaltsqualitat infolge Verkehrsentlastung und siedlungsorientiertere Umgestaltung von innerértlichen

Hauptstrassen
Nutzen-
Variante Beschrieb "Note" punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/-0
Variante 5 Verkehrsentlastung Zircherstrasse / Stadtchen (+2.5) +2.25 +38
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur entlang Bahndamm (-
0.25)
Variante 12 Verkehrsentlastung: Weniger starke Entlastung Zurcherstrasse und Stadtchen aber auch +1.00 +17
geringere Mehrbelastung Gasterstrassse im Vergleich zu V19 (+1.75)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynau- und Benknerstrasse ( -0.75)
Variante 19 Verkehrsentlastung Zircherstrasse / Stadtchen, aber auch Mehrbelastung Gasterstrasse +1.50 +25
(+2.25)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynau- und Benknerstrasse (-0.75)
Variante 19 S Verkehrsentlastung Zircherstrasse / Stadtchen, aber auch Mehrbelastung Gasterstrasse +1.75 +29
(+2.75)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynau- und Benknerstrasse (-1.00)
Variante 19 SR Verkehrsentlastung Zircherstrasse / Stadtchen, aber auch Mehrbelastung Gasterstrasse +2.00 +33
(+3.00)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynau- und Benknerstrasse (-1.00)
Variante 21 Stérkere Verkehrsentlastung Zlrcherstrasse und Stadtchen als bei der Variante 5, aber auch | 4 2.00 +33
Mehrbelastung Gasterstrasse (+2.5)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynaustrasse (-0.5)
Variante 21 S Starkere Verkehrsentlastung Zircherstrasse und Stadtchen als bei der Variante 5, aber auch | 4 2.25 + 38

Mehrbelastung Gasterstrasse (+2.75)
Beeintrachtigung bestehende Velowege durch neue Infrastruktur bzw. Mehrbelastung
entlang Bahndamm, Grynaustrasse (-0.5)




2.1: Teilziel «cAnzahl der Unfélle senken»

Oberziel:
Messgrosse: Anzahl Unfélle/a
Hauptgewichtung:  12%

Beschreibung des Indikators

Verkehrssicherheit erhéhen

Ziel ist es, die Unfallzahlen (Unfélle, Verunfallte) zu reduzieren. Die entsprechenden Zahlen werden auf Basis der Fahrleistung je
Strassentyp aus dem Modell und den Daten der Unfallstatistik des Bundesamtes fur Statistik errechnet bzw. flr neue Strassenabschnitte
geschétzt (je 100 Mio Fzkm: HVS io = 170 Unfélle, 100 Verunfallte; HVS ao = 140 Unfélle, 46 Verunfallte; Autobahn = 70 Unfille, 18
Verunfallte; Tunnel Entlastungsstrasse = 13 (Variante 5) bzw. 20 (Variante 21) Unfélle, 18 Verunfallte) . Auf Strassen mit
Verkehrsberuhigung gilt eine um 20% reduzierte Unfallrate.
Fur die Nutzwertanalyse werden die Unfalle mit den Verunfallten zu einem "Unfallindex" verrechnet, wobei sich der
Umrechnungsfaktor am Verhaltnis der Einzelereigniskosten orientiert (Verunfallte: 8-faches Gewicht).

Grundlagen
- Verkehrsmodell Obersee

- Daten Bundesamt flr Statistik, 2003 - 2008
- Unfallkennzahlen geméss NISTRA (2003)
- Monetarisierungsansatz gemass NISTRA (2003)

Mengengeriist

[Anzahl Unfalle/a)

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
[Mio Fr / Jahr]

2'500 -

00.0% 96.9%, -q,96.59
94.19%60-9%94,20696-5%93 9949, 99494.6%

2'000 4

1'500 4

1'000 4

500 4

50 1

-50 r

-1100 -800 -500 -200 100 400 700 1000

12 Mio 4

10 Mio 4

8 Mio

6 Mio

4 Mio 4

2 Mio

Legende: Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit
Unfélle und auf Grund von

Kostenansatzen gewichtete Verunfallte

(Verletzte und Getotete).

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Verénderung der Anzahl Unfélle um +/- 50%
im Untersuchungsperimeter

Erlduterung

Monetarisierungsansatz
42'500.- CHF / Unfall
342'000.- CHF / Verunfallter

Erlduterung

Variante Mengenggr[)st Nutzenpunkte Kosten b.zw. Nutzen / Jahr
Anzahl Unfélle/a [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 2'108 0 0

Variante 5 1'984 6 5.26 Mio
Variante 12 2'042 3 2.80 Mio
Variante 19 1'986 6 5.18 Mio
Variante 19 S 2'035 3 3.10 Mio
Variante 19 SR 1'980 6 5.44 Mio
Variante 21 1'959 7 6.32 Mio
Variante 21°S 1'995 5 4.80 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Mit der Entlastungsstrasse werden durch die kleinere MIV-Belastung und die flankierenden Massnahmen im Stadtchen
und auf der Zlrcherstrasse die Unfélle erheblich reduziert. Mit der Filhrung der Entlastungsstrasse im Tunnel (Varianten 5
und 21) wird die Verkehrssicherheit weiter erhéht. Die Varianten mit Sperrung schneiden etwas schlechter ab als die
entsprechenden Varianten ohne Sperrung. Grund ist die Zunahme der Fahrleistung aufgrund von Umwegfahrten. Bei der
Variante 19 SR ist die Situation gegeniber der Variante 19 S besser dank Flankierenden Massnahmen auf der

Rickenstrasse.




3.1: Teilziel «Investitionskosten minimieren»

Oberziel:
Messgrosse: CHF/a
Hauptgewichtung: 3%

Beschreibung des Indikators

Investitions- und Betriebskosten minimieren

Neben dem Absolutbetrag ist bei der Bewertung die Kapitalisierung der Investitionskosten wichtig. Damit werden die
unterschiedliche Lebensdauer und die bei den meisten anderen Indikatoren gebrauchliche Betrachtung der jéhrlichen Wirkungen
berlcksichtigt. Entsprechend werden die Investitionskosten mit den Lebensdauerannahmen der einzelnen Bauelemente (nach
NISTRA) ergénzt und daraus die kapitalisierten Kosten berechnet. Als Diskontsatz wird der Satz gemass NISTRA von 2.5%

verwendet.

Grundlagen
- Kostenschatzungen

- 15. Strassenbauprogramm Kanton St. Gallen (01.01.2009 - 31.12.2013): CHF 36.6 Mio./ Jahr

- NISTRA-Methode

Mengengeriist

Bewertung
Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse

[CHF/a] Funktion Nutzwertanalyse [Mio Fr/ Jahr]
8 Mio 1 50 -
-2 Mio 1
6 Mio 4
-4 Mio 4
0
4 Mio 4 -6 Mio 4
-8 Mio 1
2 Mio 4
-10 Mio 4
-50 r T T T T J
-6.00 -4.00 -2.00 2.00 4.00 6.00
Mio Mio Mio Mio Mio Mio -12 Mio -
Legende: M Referenzzustand Skalierungsfunktion: Monetarisierungsansatz
B Variante 5 +/-50 Punkte = -
B vaiante 12 +/- 15% der jahrlichen Ausgaben des
B Variante 19 Kantons St. Gallen fir Strassen
M variante 195
I variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S
Erlduterung zur Einheit
Aufgrund differenzierter
Lebensdauerannahmen kapitalisierte
Kosten der Erstellung der
Entlastungsstrasse

Erlduterung

15% der jéhrlichen Ausgaben des Kantons
St. Gallen fur Strassen werden Uber die

nachsten Jahrzehnte durch die

Entlastungsstrasse gebunden. Mehr als 15%

ware unverhaltnismassig.

Erlduterung

Direkt kapitalisierte Kosten der
Investitionen; keine Umrechnung
notwendig.

Variante Mengengerist N ez Kosten b.zw. Nutzen / Jahr
CHF/a [Mio Fr/Jahr]

Referenzzustand - - 0

Variante 5 6'630'000 -50 -6.63 Mio
Variante 12 1'890'000 -17 -1.89 Mio
Variante 19 2'270'000 -21 -2.27 Mio
Variante 19 S 2'270'000 -21 -2.27 Mio
Variante 19 SR 3'080'000 -28 -3.08 Mio
Variante 21 4'180'000 -38 -4.18 Mio
Variante 21 S 4'180'000 -38 -4.18 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Abhangig von Kunstbauten und Streckenlange.




3.2: Teilziel «Betriebs- und Unterhaltskosten tief halten»

Oberziel:
Messgrosse: CHF/a
Hauptgewichtung: 3%

Beschreibung des Indikators

Investitions- und Betriebskosten minimieren

Neben den Investitionskosten sind die Betriebs- und Unterhaltskosten der zweite direkte Kostenfaktor. Dabei wird zwischen
betrieblichem und baulichem Unterhalt unterschieden.
Beim betrieblichen Unterhalt wird mit einer Pauschalen von 30'000 CHF / km fiir die offene Strecke und von 100'000 CHF / km fur

Uberdeckungen gerechnet.

Beim baulichen Unterhalt wird die Lebensdauer in Jahren berlcksichtigt und dementsprechend der bauliche Unterhalt ermittelt, der

fur die Werterhaltung erforderlich ist.

Grundlagen

- Pauschale fur betrieblichen Unterhalt

- Investitionskosten siehe 3.1.
- Lebensdauerschatzung

Mengengeriist

Bewertung
Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse

[CHF/a] Funktion Nutzwertanalyse [Mio Fr/ Jahr]
3.00 Mio 4 50 1
2.50 Mio -2 Mio 4 I I I I I
2.00 Mio 4 -4 Mio 4
0
1.50 Mio 4 -6 Mio
1.00 Mio -8 Mio 4
0.50 Mio 4 -10 Mio
-50 r T T T T 1
-6.00 -4.00 -2.00 2.00 Mio 4.00 Mio 6.00 Mio
Mio Mio Mio -12 Mio 4
Legende: B Referenzzustand Skalierungsfunktion: Monetarisierungsansatz
B Variante 5 +/-50 Punkte = -
B variante 12 +/- 5.5 Mio.
B Variante 19
M variante 195
I variante 19 SR
Variante 21 Erlduterung Erlduterung

Variante 21 S
Erlduterung zur Einheit
Veranderung der jahrlichen Kosten fur
Betrieb und Unterhalt der neuen
Anlagen gegenlber den heutigen.

Gleicher Ansatz zur Umrechnung von
Geldwert in Nutzenpunkten wie bei den
Investitionskosten, damit Geld nicht
unterschiedlich gewertet wird.

Direkt kapitalisierte Betriebs- und
Unterhaltskosten; keine
Umrechnung notwendig.

Variante MengengerUst Nutzenpunkte Kosten bzw. Nutzen / Jahr
CHF/a [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand - - 0

Variante 5 2'455'950 -22 -2.46 Mio
Variante 12 2'120'690 -19 -2.12 Mio
Variante 19 2'161'070 -20 -2.16 Mio
Variante 19°S 2'161'070 -20 -2.16 Mio
Variante 19 SR 2'238'980 -20 -2.24 Mio
Variante 21 2'303'990 -21 -2.30 Mio
Variante 21 S 2'303'990 -21 -2.30 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Alle Varianten haben hoéhere Kosten fiir Betrieb und Unterhalt zur Folge, da zusatzliche Infrastruktur zu unterhalten ist.
Die Tunnelvarianten (5 und 21) fihren zu einem erhdhten Aufwand fir Betrieb und Unterhalt.




3.3: Teilziel «Realisierungszeit und -risiken gering halten»

Oberziel: Investitions- und Betriebskosten minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 4%
Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Der Bau einer Entlastungsstrasse beinhaltet mehrere Risiken. Nutzenpunkte ~ -50 33 a7 0 17 33 50
Risiken Bau: .
. . . Varianten
Abschatzung der Risiken und Unwaégbarkeiten beim Bau Referenzzustand
(Baugrund, Baumethoden, zeitliche Verzdégerungen,...) inkl. der _
damit verbundenen Kostenfolgen. Variante >
Risiko flr Verzégerungen: .
. . g . . . . Variante 12
Hier wird beurteilt, wie gross die Akzeptanz der Variante bei
der Bevolkerung / der Politik ist (Risiko von Einsprachen, von Variante 19
politischen Verzégerungen auf dem Instanzweg) inkl. der damit
verbundenen Kostenfolgen. Variante 19'S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Grundlagen
- Abschatzung durch Projektbearbeiter
- Situationsplan und Langenprofil
Beurteilung
Notige Verdanderung zur Erreichung der Mindestpunktzahl (-3)
- hohe Risiken beim Bau (schwieriger/unbekannter Baugrund; aufwandige/komplexe Baumethoden)
- grosse Widerstande aus Politik und Bevélkerung
Nutzen-
Variante Beschrieb "Note” punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/- 0
Variante 5 Langer Tunnel in schwierigem Baugrund. Bestehende Liegenschaften sind tangiert. -2.50 -42
Schwierige Portalsituationen und hohe Investitionskosten kénnen Widerstande wecken.
Variante 12 Offene Linienfiihrung entlang Siedlungsgebiet (Bahnhof Uznach Sud, Gebiet Fischhusen) -1.25 -21
kann zu Widerstanden fihren.
Variante 19 Offene Linienfiihrung entlang Siedlungsgebiet (Bahnhof Uznach Suid, Gebiet Fischhusen) -1.25 -21
kann zu Widerstanden fihren.
Variante 19 S Offene Linienfiihrung entlang Siedlungsgebiet (Bahnhof Uznach Sud, Gebiet Fischhusen) -1.75 -29
kann zu Widerstanden fihren. Die Sperrung fuhrt zu langeren Fahrtwegen, was
Widerstande wecken kann.
Variante 19 SR Offene Linienfiihrung entlang Siedlungsgebiet (Bahnhof Uznach Siid, Gebiet Fischhusen) -2.00 -33
kann zu Widerstanden fihren. Die Sperrung fuhrt zu langeren Fahrtwegen, was
Widerstande wecken kann. Hohe Investitionskosten kénnen Widerstande wecken.
Variante 21 Tunnel in schwierigem Baugrund. Bestehende Liegenschaften sind tangiert. Schwierige -2.00 -33
Portalsituation Spital und offene Linienflihrung entlang Siedlungsgebiet beim Bahnhof
Uznach Std kann Widerstande wecken.
Variante 21 S Tunnel in schwierigem Baugrund. Bestehende Liegenschaften sind tangiert. Schwierige -2.25 -38

Portalsituation Spital und offene Linienfihrung entlang Siedlungsgebiet beim Bahnhof
Uznach Sud kann Widerstande wecken. Die Sperrung fuhrt zu langeren Fahrtwegen, was
Widerstande wecken kann.




4.1: Teilziel «Luftbelastung reduzieren (Emissionen)»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: Mio UBP/a
Hauptgewichtung: 2.5%

Beschreibung des Indikators
Ausgehend von den Verkehrsbelastungen ftir PW und LW (DTV) werden die Luftschadstoffemissionen von NO, und PM10 berechnet.
Dazu gelangen die Emissionsfaktoren des Handbuchs fur Emissionsfaktoren, Version 3.1 gemdss BAFU zur Anwendung, indem den
Strassenabschnitten Verkehrssituationenen zugeordnet werden. Die Ergebnisse fur die beiden Luftschadstoffe werden entsprechend
deren Umweltbelastungspunkten (67 UBP pro Gramm NOx-Emission bzw. 110 UBP pro Gramm PM10-Emission) aggregiert.

Grundlagen
- Verkehrsmodell Obersee (DTV)
- Luftschadstoffe: NO, und PM10 (inkl. Abrieb)
- Verkehrssituationen: gemass HBEFA 3.1 fir landliches Gebiet in Abhdnigkeit von Strassenkategorie und signalisierter
Geschwindigkeit. Verkehrszustand: flissig, ausser auf Links in Uznach. Hier wurden 2 Stunden Stop+Go/Tag beriicksichtigt.
- Emissionsfaktoren: Auspuffemissionen gemadss HBEFA 3.1 fir PW und LW flr das Jahr 2015; Abrieb gemdss BAFU SRU-355
- EmissionenLink= Lange x Verkehrsmenge DTV x EFA
- Monetarisierungsansatz gemass NISTRA (2003)

Mengengeriist

[Mio UBP/a]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
[Mio Fr/ Jahr]

7'500 q

.
00.0999.794.00.8900.595> 6804-8% 0 893.4%

5'000 4

2'500 4

50

-50 r T T T T 1
-3000 -2000  -1000 0 1000 2000 3000

12 Mio 4
10 Mio 1
8 Mio 4
6 Mio 4
4 Mio 4
2 Mio

-2 Mio 4
-4 Mio 4
-6 Mio 4
-8 Mio 1
-10 Mio 4
-12 Mio 4

Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Erlduterung zur Einheit

Summe der Umweltbelastungs-punkte

fir NOy und PM10 pro Jahr

NOy: 67 UBP pro Gramm Emission

PM10: 110 UBP pro Gramm Emission

Legende:

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Veranderung der Luftbelastung um +/- 50%
im Untersuchungsperimeter

Erlduterung

Monetarisierungsansatz
NOy: 9'000.- CHF / t
PM10: 27'000.- CHF / t

Erlduterung

Variante Men.gengerUst Nutzenpunkte Kosten bzw. Nutzen / Jahr
Mio UBP/a [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 5'682 0 0

Variante 5 5'666 0 0.00 Mio
Variante 12 5'726 -1 -0.01 Mio
Variante 19 5'709 0 -0.00 Mio
Variante 19°S 5'941 -5 -0.03 Mio
Variante 19 SR 5'954 -5 -0.04 Mio
Variante 21 5'725 -1 -0.00 Mio
Variante 21 S 5'873 -3 -0.03 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Die Aufhebung der Stop&Go-Situationen fliihren zu einer Reduktion der Schadstoffemissionen. Die leichte Zunahme bei

den Varianten ist auf die geringfligig hohere Fahrleistung mit der Entlastungsstrasse zurtickzufihren.




4.2: Teilziel «Luftbelastung reduzieren (Immission)»

Oberziel:
Messgrosse: pg/m3 * Ew
Hauptgewichtung: 2.5%

Beschreibung des Indikators

Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren

Ausgehend von den Verkehrsbelastungen ftr PW und LW (DTV) werden die Luftschadstoffemissionen von NO, berechnet (siehe 4.1).
Je Strassenabschnitt wird mit den NO,-Emissionen und einem empirischen Immissionsmodell (Infras 1995) eine NO,-Immission im
Abstand von 10m berechnet . Die Anderung der Immissionen zu denen im Referenzzustand werden mit der Einwohnerzahl entlang
des Strassenabschnitts multipliziert und die Summe Gber alle Strassenabschnitte mit einander verglichen.

Grundlagen
- NO,-Emissionen gemass 4.1

- empirisches Immissionsmodell: AWEL - Verkehr, Emissionen und Immissionen 1993/1994 im Kanton Zurich, Infras 1995
- Einwohnerzahlen (Einwohneramt der Gemeinden)

Mengengeriist

Bewertung
Nutzwertanalyse

[ug/m3 * Ew] Funktion Nutzwertanalyse
120000 400.0%s 8%98.5%08.3%07.8%07 20/98.4%98.2% 50
90'000
60000 0 ™
30000
-50 r T T T T
04 -55000 -30000 -5000 20000 45000
Legende: B Referenzzustand Skalierungsfunktion:
Bl Variante 5 +/-50 Punkte =
B vaiante 12 Veranderung der Luftimmissionen um +/-
B Variante 19 50% im Untersuchungsperimeter
I variante 195
I variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S
Erlauterung zur Einheit

Erlduterung

Variante hiljzr;?nean%eg\tljvst Nutzenpunkte
Referenzzustand 112'217 0
Variante 5 110'856 1
Variante 12 110'555 1
Variante 19 110'282 2
Variante 19°S 109'764 2
Variante 19 SR 109'077 3
Variante 21 110'390 2
Variante 21 S 110'227 2

Griinde fiir die Unterschiede

Kosten-Nutzen-Analyse

Keine Monetarisierung

Durch die Verkehrsentlastung im Siedlungsgebiet verbessert sich im Untersuchungsperimeter die Luftbelastung fur die

Einwohner bei allen Varianten.



4.3: Teilziel «Treibhausgasemissionen reduzieren»

Oberziel:
Messgrosse:
Hauptgewichtung:

Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren

Mio UBP/a
2%

Beschreibung des Indikators

Ausgehend von den Verkehrsbelastungen fir PW und LW (DTV) werden die CO,-Emissionen (nur fossiler Anteil) pro Jahr berechnet.

Dazu gelangen die Emissionsfaktoren des Handbuchs fir Emissionsfaktoren, Version 3.1 geméass BAFU zur Anwendung. Hierfur

werden den Strassenabschnitten Verkehrssituationen zugeordnet. Die Gesamtemission wird in Umweltbelastungspunkten (0.2 UBP

pro Gramm CO,-Emission) berechnet.

Grundlagen

- Verkehrsmodell Obersee (DTV)
- Klimagas: CO, (nur fossiler Anteil)

- Verkehrssituationen: geméass HBEFA 3.1 fur landliches Gebiet in Abhanigkeit von Strassenkategorie und signalisierter
Geschwindigkeit. Verkehrszustand: flussig, ausser auf Links in Uznach im Referenzzustand. Hier wurden je 2 Stunden Stop+Go/Tag

beriicksichtigt.

- Emissionsfaktoren: Auspuffemissionen gemass HBEFA 3.1 fur PW und LW fiir das Jahr 2015

- EmissionenLink= Lange x VerkehrsmengeDTV x EFA
- Monetarisierungsansatz geméss NISTRA (2003)

Mengengeriist

Bewertun
Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse

[Mio UBP/a] Funktion Nutzwertanalyse [Mio Fr / Jahr]
7'500 - 50 12 Mio 4
00.oo/gg.9%01.0%00.8“}605'9%6'0?01.137004'3% 10 Mio A
8 Mio 4
6 Mio 4
5'000 4 4 Mio A
2 Mio
0 T
-2 Mio 4
2'500 4 -4 Mio 4
-6 Mio
-8 Mio
50 ¢ . . . . . -10 Mio
0 -3500  -2250  -1000 250 1500 2750 -12 Mio -
Legende: B Referenzzustand Skalierungsfunktion: Monetarisierungsansatz
B Variante 5 +/-50 Punkte = C02: 170.- CHF / t
B viiante 12 Veranderung der CO2-Emissionen um +/-
B Variante 19 50% im Untersuchungsperimeter
M variante 195
B variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit

Summe der Umweltbelastungs-punkte

fir CO2 pro Jahr

C02: 0.2 UBP pro Gramm Emission

Erlduterung

Erlduterung

Variante

Mengengerust

Kosten bzw. Nutzen / Jahr

Mio UBP/a Nutzenpunkte [Mio Fr / Jaht]

Referenzzustand 6'541 0 0

Variante 5 6'536 0 0.00 Mio
Variante 12 6'609 -1 -0.06 Mio
Variante 19 6'596 -1 -0.05 Mio
Variante 19 S 6'928 -6 -0.33 Mio
Variante 19 SR 6'933 -6 -0.33 Mio
Variante 21 6'616 -1 -0.06 Mio
Variante 21 S 6'825 -4 -0.24 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Fast keine Verdnderungen der Treibhausgasemissionen gegenliber dem Referenzzustand.




4.4: Teilziel «Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten minimieren»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren

Messgrosse: qualitativ

Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse

Flora und Fauna sind auf Lebensraume angewiesen, welche die

Voraussetzungen fiir das langfristige Uberleben der Varianten
verschiedenen Arten in einem Gebiet sichern. Eine wichtige Referenzzustand
Voraussetzung dafir ist, dass der Lebensraum maoglichst wenig
. . Vari 5
zerschnitten und gekammert ist. ariante
Je nach Linienflihrung einer neuen Strasseninfrastruktur werden Variante 12
Lebensrdume und Schutzgebiete tangiert oder sogar
zerschnitten. Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21

Grundlagen

Nutzenpunkte -50

17 33

50

- Konfliktkarte Schutzgebiete (Landschaftsinventare und Biotopinventare des Bundes, kantonale und kommunale Schutzgebiete)

- Begehung

Beurteilung

Notige Verédnderung zur Erreichung der Mindestpunktzahl (-3)
Bedeutende Zerschneidung eines kantonalen und / oder nationalen Lebensraums / Schutzgebietes

Nutzen-
Variante Beschrieb "Note" punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/-0
Variante 5 Wenige Einzelbdume im Gebiet Harti sind durch Entlastungsstrasse betroffen. -0.25 -4
Variante 12 Wenige Einzelbdume Benknerstrasse sind durch Verbreiterung der Strasse betroffen. Tangiert| . (.75 -13
BLN-Gebiet Kaltbrunner Riet.
Variante 19 Wenige Einzelbdume im Gebiet Harti, Grynau- und Benknerstrasse sind betroffen. -2.50 -42
Gewerbegebiet Burgerriet: zerschneidet am Rand Schongebiet und kommunales
Naturschutzgebiet. Tangiert BLN-Gebiet Kaltbrunner Riet und Wasser- und Zugvogelreservat.
Variante 19 S Wenige Einzelbdume im Gebiet Harti, Grynau- und Benknerstrasse sind betroffen. -2.50 -42
Gewerbegebiet Burgerriet: zerschneidet am Rand Schongebiet und kommunales
Naturschutzgebiet. Tangiert BLN-Gebiet Kaltbrunner Riet und Wasser- und Zugvogelreservat.
Variante 19 SR Wenige Einzelbdume im Gebiet Harti, Hasenweid, Grynau- und Benknerstrasse sind -2.75 - 46
betroffen, Zerschneidung eines kleinen Waldgebietes. im Gebiet Hasenweid. Gewerbegebiet
Burgerriet: zerschneidet am Rand Schongebiet und kommunales Naturschutzgebiet. Tangiert
BLN-Gebiet Kaltbrunner Riet und Wasser- und Zugvogelreservat. Anschneidung des
Wildtierkorrikors stdlich von Hof bei Uznach.
Variante 21 Wenige Einzelbdume Gebiet Harti und Grynaustrasse. Gewerbegebiet Ziegelhof: zerschneidet| . 2 25 -38
am Rand Schongebiet und kommunales Naturschutzgebiet. Tangiert BLN-Gebiet und Wasser-
und Zugvogelreservat.
Variante 21S Wenige Einzelbdume Gebiet Harti und Grynaustrasse. Gewerbegebiet Ziegelhof: zerschneidet| . 2 25 -38

am Rand Schongebiet und kommunales Naturschutzgebiet. Tangiert BLN-Gebiet und Wasser-
und Zugvogelreservat.




4.5: Teilziel «Beeintrachtigung des Landschaftsbildes minimieren»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Jede bauliche Anlage, insbesondere eine linienférmige, stellt a Nutzenpunkte 50 33 a7 o 17 13 50
priori eine Beeintrachtigung dar. Mit verschiedenen Varianten ! !
begleitenden Massnahmen kann die Starke des Eingriffs zwar Referenzzustand
gemildert, aber nicht wirklich kompensiert werden. Das )
Landschaftsbild ist, zusammen mit dem 6kologischen und Variante 5
naturschltzerischen Wert, eine charakteristische Eigenheit im Veriante 12
Projektperimeter.
Variante 19
Variante 19 S

Variante 19 SR

Variante 21

Variante 21 S

Grundlagen

- Konfliktkarte Landschaftsbild (Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz, Landschaftsschutzgebiete und 6kologische

Ausgleichsflachen gem. kantonalem Richtplan, Landschaftsschutz gem. kommunale Schutzplane)
- Begehung

Beurteilung

Notige Veranderung zur Erreichung der Mindestpunktzahl (-3)
Wesentliche Beeintrachtigung des bestehenden Landschaftsbildes

Variante Beschrieb

"Note"

Nutzen-
punkte

Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird

+/-0

+/-0

Variante 5 Die Umfahrungsstrasse fuhrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Bindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal.

- 0.50

-8

Variante 12 Die Umfahrungsstrasse fuhrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie bzw. entlang dem Siedlungsgebiet. Im Gstlichen Abschnitt fihrt die Variante 12
auf einem kurzen Abschnitt durch Landwirtschaftsland. Die Unterfihrungsportale von
Boschkanal / SBB beeintrachtigen das Landschaftsbild leicht.

-0.75

Variante 19 Die Umfahrungsstrasse fuhrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Biindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal. Im
Gewerbegebiet Burgerriet wird die 6kologische Ausgleichsflache angeschnitten. Im 6stlichen
Abschnitt fihrt die Variante 19 auf einem kurzen Abschnitt durch Landwirtschaftsland. Die
Unterfiihrungsportale von Boschkanal / SBB beeintrachtigen das Landschaftsbild leicht.

-1.25

-21

Variante 19 S Die Umfahrungsstrasse fihrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Biindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal. Im
Gewerbegebiet Burgerriet wird die dkologische Ausgleichsflache angeschnitten. Im &stlichen
Abschnitt fuhrt die Variante 19 S auf einem kurzen Abschnitt durch Landwirtschaftsland.
Die Unterfuihrungsportale von Béschkanal / SBB beeintrachtigen das Landschaftsbild leicht.

-1.25

-21

Variante 19 SR Die Umfahrungsstrasse fuhrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Biindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal. Im
Gewerbegebiet Burgerriet wird die 6kologische Ausgleichsflache angeschnitten. Im 6stlichen
Abschnitt fihrt die Variante 19 SR auf einem kurzen Abschnitt durch Landwirtschaftsland.
Die Unterfihrungsportale von Boschkanal / SBB beeintrachtigen das Landschaftsbild leicht.
Die Verbindung Rickenstrasse -- Gasterstrasse fuhrt auf einem langeren Abschnitt durch
Landwirtschaftsland an einem einsehbaren Hang. Stdlich vom Hof beeintrachtigen zwei
weitere kurze Tunnelportale das Landschaftsbild leicht.

-1.75

-29

Variante 21 Die Umfahrungsstrasse fuhrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Bindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal. Im
Gewerbegebiet Burgerriet wird die 6kologische Ausgleichsflache angeschnitten. Das
stidliche Unterflihrungsportal von Boschkanal / SBB beeintrachtigt das Landschaftsbild leicht.

-0.75

Variante 21 S Die Umfahrungsstrasse fihrt im westlichen Abschnitt durch Landwirtschaftsland parallel zur
Bahnlinie. Durch die Biindelung mit der Bahnstrecke ist der Eingriff minimal. Im
Gewerbegebiet Burgerriet wird die dkologische Ausgleichsflache angeschnitten. Das
stdliche Unterfiihrungsportal von Boschkanal / SBB beeintréchtigt das Landschaftsbild leicht.

-0.75




4.6: Teilziel «<Flachenbeanspruchung minimieren»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: ha
Hauptgewichtung: 4%

Beschreibung des Indikators
Gemadss Art. 1 RPG haben Bund, Kantone und Gemeinden daflir zu sorgen, dass der Boden haushalterisch genutzt wird.
Mit diesem Indikator wird die durch die Entlastungsstrasse zusatzlich versiegelte Flache ermittelt.
Fur die Nutzwertanalyse wird folgende nutzungsabhangige Gewichtung der Flachen angewandt:
Schutzzone 5.0; Wald 1.0; Landwirtschaft 1.0; Siedlungsgebiet 0.5. Die Zuteilung zu den Gebieten erfolgt auf Basis der kommunalen
Zonenplane. Grundsatzlich werden nur permanente Oberflachenbeanspruchungen beurteilt. Einen Spezialfall bilden Tunnelabschnitte
im Siedlungsbereich mit einer Uberdeckung unter 10m, da hier keine Geb&ude erstellt werden kénnen. Da dieser Bereich jedoch
weiterhin fur Erschliessung und Grinflachen nutzbar ist, wird diese Flache zu 50% mitbewertet. Verlauft der der Tunnel unter dem

bestehendem Strassennetz wird diese Flache nicht berlcksichtigt.

Grundlagen
- Zonenplan

- Situationsplan

- Monetarisierungsansatz gemadss NISTRA (2003)

Mengengeriist

(ha]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
[Mio Fr/ Jahr]

120 1

09.0
1004000 %02.3%02.7%04.6%04.60/% 103.8%03.8%

80

60

40 4

20 4

%

50

-50 r T T T T
-45 -25 -5 15 35

-2 Mio 4

-4 Mio 4

-6 Mio 4

-8 Mio 1

-10 Mio 4

-12 Mio 4

Legende:

Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Erlauterung zur Einheit

Flachenverbrauch des Projektes; gew.

nach der Qualitat der damit verloren
gegangenen Nutzung.

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =

Veranderung des Flachenverbrauchs um +/-
50%

Erlduterung

Monetarisierungsansatz
2'923.- CHF/ ha

Erlduterung

Variante

Mengengerust

Kosten bzw. Nutzen / Jahr

ha Nutzenpunkte [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 90 0 0

Variante 5 93 -3 -0.01 Mio
Variante 12 93 -3 -0.01 Mio
Variante 19 94 -5 -0.01 Mio
Variante 19°S 94 -5 -0.01 Mio
Variante 19 SR 98 -9 -0.02 Mio
Variante 21 94 -4 -0.01 Mio
Variante 21 S 94 -4 -0.01 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Alle Varianten verzeichnen einen absoluten Zuwachs der versiegelten Flachen. Die Unterschiede zwischen den Varianten
sind auf die Umfahrungslange und die teilweise Fihrung im Tunnel zuriickzufihren. Die Variante 19 SR beansprucht
gegeniber der Variante 19 bzw. 19 S bedeutend mehr Flache.



4.7: Teilziel «Beeintrachtigung von Grundwasser und Oberflichengewasser minimieren»

Oberziel: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch minimieren
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 3%
Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Bei diesem Indikator werden einerseits die Auswirkungen auf Nutzenpunkte ~ -50 33 17 0 17 33 0
die Oberflachengewadsser durch die oberirdische Linienfiihrung Varianten ‘ ‘ ‘
und andererseits die Auswirkungen auf das Grundwasser Referenzzustand
(Grundwasserstrom und Grundwasserschutzzone) durch den
Einbau des Entlastungstunnels beurteilt. Variante 5
Mit verschiedenen baulichen Massnahmen kann die Schwere
. . . . . . . Variante 12
des Eingriffs teilweise kompensiert werden. Es ist aber nicht
maoglich, die Auswirkungen eines solchen Einbaus (Verringerung Variante 19
Durchflussquerschnitt, Speichervolumen geht verloren, erhdhte
Gefahr einer Verunreinigung des Grundwassers) ganz Variante 19°S
aufzuheben.
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Grundlagen

- Gewdsserschutzkarte und Grundwasserkarte Kanton St. Gallen
- Langenprofil und Technischer Bericht '‘Umfahrungsstrasse Uznach, 1987'

Beurteilung

Notige Veranderung zur Erreichung der Mindestpunktzahl (-3)
Sehr starke Beeintrachtigung der Grundwasserschutzzonen und Grundwasserstréme sowie der Oberflachengewasser

Variante

Beschrieb

"Note"

Nutzen-
punkte

Referenzzustand

Ausgangszustand mit dem verglichen wird

+/-0

+/-0

Variante 5

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Im Tunnelbereich wird der Grundwasserstrom sehr stark
beeintrachtigt. Zwei Oberflachengewdasser werden Uberquert.

- 3.00

-50

Variante 12

Drei Oberflachengewasser werden tberquert und der Boschkanal wird unterquert. Dadurch
wird auf einem kleinen Abschnitt der Grundwasserstrom mittel-stark beeintrachtigt.

-2.00

-33

Variante 19

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Vier Oberflachengewdsser werden Uberquert und der Béschkanal
wird unterquert. Dadurch wird auf einem kleinen Abschnitt der Grundwasserstrom mittel-
stark beeintrachtigt.

-2.25

-38

Variante 19 S

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Vier Oberflachengewdsser werden Uberquert und der Béschkanal
wird unterquert. Dadurch wird auf einem kleinen Abschnitt der Grundwasserstrom mittel-
stark beeintrachtigt.

-2.25

-38

Variante 19 SR

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Finf Oberflachengewasser werden Uberquert und der Boschkanal
wird unterquert. Dadurch wird auf einem kleinen Abschnitt der Grundwasserstrom mittel-
stark beeintrachtigt.Stdlich vom Gebiet Hof beeintrachtigt der Tunnel einen
Gewasserschutzbereich Au leicht.

-2.50

-42

Variante 21

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Drei Oberflachengewadsser werden tUberquert und der Bdschkanal
wird unterquert. Im stdlichen Tunnelbereich wird der Grundwasserstrom stark
beeintrachtigt.

-2.50

-42

Variante 21 S

Im Industriegebiet Harti durchquert die Umfahrungsstrasse ein provisorisches
Grundwasserschutzareal. Drei Oberflachengewadsser werden tUberquert und der Béschkanal
wird unterquert. Im stdlichen Tunnelbereich wird der Grundwasserstrom stark
beeintrachtigt.

-2.50

-42




5.1: Teilziel «Verkehrslarmbelastung reduzieren»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: Larmindex
Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators
Ziel ist es, die Larmbelastung fur moglichst viele Anwohner zu reduzieren. Um die Veranderung zu messen, werden die
Larmimmissionen in einem Abstand von 10 m von der Strassenachse berechnet und mit jenem im Referenzzustand verglichen. Die
Anderungen der Immissionen werden in Anlehnung an den Kosten-Nutzen-Index (KNI) gewichtet (z.B. "0.5" fiir Immissionen <=60
dB(A) bis "3" flr Immissionen >70 dB(A), tags) und mit der Anzahl der betroffenen Anwohner multipliziert. Es werden nur
Veranderungen der La&rmimmission berlcksichtigt, die 1 dB(A) tbersteigen und damit Gber der Wahrnehmbarkeitsschwelle liegen.
Fur die Kosten-Nutzen-Analyse wird die Anzahl Betroffener mit einer Immission am Tag von > 55 dBA oder in der Nacht von > 45 dBA
(entspricht PW ES Il) berechnet.

Grundlagen
- Verkehrsbelastungen gemass Verkehrsmodell Obersee (DTV)
- Larmschutz-Verordnung
- Einwohnerzahlen (Einwohneramt der Gemeinden)
- Monetarisierungsansatz gemass NISTRA (2003)

Bewertung
Nutzwertanalyse

Mengengeriist
Kosten-Nutzen-Analyse

[Larmindex] Funktion Nutzwertanalyse [Mio Fr/ Jahr]
16‘000400.00/; 0.1%93.1%95.10/010 %93'3%39.4%95.8% 50 1 ————————
-2 Mio
12'000 4
_b -4 Mio 4
8'000 4 0 -6 Mio 4
-8 Mio
4000
-10 Mio 4
50 r . . . . . :
0 -8000  -5500 -3000 -500 2000 4500 7000 -12 Mio <
Legende: Il Referenzzustand Skalierungsfunktion: Monetarisierungsansatz
B Variante s +/-50 Punkte = 800.- CHF / liberméssig
B variante 12 Veranderung der Verkehrslarmbelastung um larmbelastete Person
. _ 0,
M variante 19 +-50%
M variante 195
I variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit
db(A)* Anwohnerlnnen (gewichtet)

Erlduterung

Erlduterung

Variante MeTgepgerUst Nutzenpunkte Kosten b.zw. Nutzen / Jahr
Larmindex [Mio Fr / Jahr]

Referenzzustand 15'419 0 0

Variante 5 13'898 10 -0.03 Mio
Variante 12 14'357 7 -0.12 Mio
Variante 19 14'668 5 -0.20 Mio
Variante 19 S 15'814 -3 -0.09 Mio
Variante 19 SR 14'389 7 -0.04 Mio
Variante 21 13'791 1 -0.10 Mio
Variante 21°S 14'779 4 -0.03 Mio

Griinde fiir die Unterschiede

Bei neuen Strassenabschnitten darf die Larmbelastung von Anwohnern nicht tber dem Planungswert liegen. Deshalb
nimmt die Anzahl Anwohner mit IGW-Uberschreitung bei allen Varianten ab, da das Siedlungsgebiet entlang der
Zurcherstrasse und im Stadtchen von Verkehr entlastet wird.

Bei der Kosten-Nutzen-Analyse wird die Anzahl Betroffener mit einer Immission am Tag von > 55 dBA oder in der Nacht
von > 45 dbA berechnet. Die Verkehrsentlastung reicht nicht aus, um im bestehenden Strassennetz diesen Grenzwert zu
unterschreiten.



5.2: Teilziel «Larmbelastete Flachen in Erholungsgebieten reduzieren»

Oberziel:
Messgrosse: ha
Hauptgewichtung: 3%

Beschreibung des Indikators

Siedlungsgebiete aufwerten

Rund ein Drittel der Schweizer Bevélkerung ist heute an ihrem Wohnort erheblichen Larmbelastungen durch den Verkehr ausgesetzt.
Verkehrslarm wird aber auch in Schutz- und Erholungsgebieten als Beldstigung fiir Erholungssuchende wahrgenommen. Es ist also
angebracht, bereits bei der Planung und Auswahl von Strasseninfrastrukturprojekten Veranderungen der zukiinftigen Larmbelastung
auch in Schutz- und Erholungsgebieten zu berlicksichtigen. Massgeblich ist die Vereinigungsmenge der Fldchen, die am Tag bzw. in
der Nacht Ubermassigen Larmbelastungen ausgesetzt sind. Als Gbermdssig gelten Belastungen von > 50 dBA (Tag) bzw. > 40 dBA

(Nacht).

Grundlagen

- Verkehrsbelastungen gemass Verkehrsmodell Obersee (DTV)

- Konfliktkarte Schutzgebiete
- Zonenplan

Mengengeriist

Bewertung
Nutzwertanalyse

[ha] Funktion Nutzwertanalyse
3'500 4 50
2'800
2'100 4
[
00.0%7.69699.7%98.794.00.5%500.2%8, 49401.9% 0 -
1'400 4
700 4
-50 r T T T T Y
0 -750 -500 -250 0 250 500 750
Legende: B Referenzzustand Skalierungsfunktion:
Il Vvariante 5 +/-50 Punkte =
B vaiante 12 Veranderung der Belastung in Schutz- und
B Variante 19 Erholungsgebieten um +/- 50%
I variante 195
I variante 19 SR

Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit
Uberméssig larmbelastete Flachen in
Schutz- und Erholungsgebieten

Erlduterung

Variante Mengir;gerUst Nutzenpunkte
Referenzzustand 1'517 0
Variante 5 1'481 2
Variante 12 1'512 0
Variante 19 1'498 1
Variante 19°S 1'525 -1
Variante 19 SR 1'520 0
Variante 21 1'493 2
Variante 21 S 1'546 -2

Griinde fiir die Unterschiede

Kosten-Nutzen-Analyse

Keine Monetarisierung

Praktisch keine Verdnderungen gegenliber dem Referenzzustand. Die Schutz- und Erholungsgebiete, welche von einer

Verkehrsentlastung profitieren werden durch neue larmbelastete Gebiete kompensiert.



5.3: Teilziel «Trennwirkung durch Strassen reduzieren»

Oberziel:
Messgrosse: Trennwirkung
Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators

Siedlungsgebiete aufwerten

Die heute stark belasteten Abschnitte Giben eine trennende bzw. behindernde Wirkung auf den kleinrdumigen, lokalen Verkehr aus,
und zwar insbesondere gegentiber Querungen von Fussgangern. Belastbarkeiten sind gemass BUWAL bekannt. Diese liegen fur den
DTV zwischen 3'000 und 11'000 Fahrzeugen. Ausserhalb dieser Bandbreite nimmt die Trennwirkung nicht mehr zu oder ab.
Zur Berechnung der Belastungen wird der DTV innerorts gemass Belastbarkeiten beurteilt und mit der Anzahl Einwohner pro

Strassenabschnitt gewichtet.

Grundlagen

- Verkehrsbelastungen gemass Verkehrsmodell Obersee (DTV)
- Einwohnerzahlen (Einwohneramt der Gemeinden)
- Wegleitung fir Strassenplanung und Strassenbau in Gebieten mit Gbermassiger Larmbelastung, BUWAL 1997

Mengengeriist

[Trennwirkung]

Bewertung
Nutzwertanalyse
Funktion Nutzwertanalyse

90'000
00.0%

76.2%79'4%
70.9%

60'000
66.5%
58.2%

49.6%

30'000 4

50-\
i

-50 r T T T T T
-40000 -25000 -10000 5000 20000 35000

Legende: Referenzzustand
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Erlduterung zur Einheit
Summe der Trennwirkung gewichtet
nach Einwohneranzahl pro
Streckenabschnitt

Skalierungsfunktion:
+/-50 Punkte =
Veranderung der Trennwirkung innerorts um
+/- 50%

Erlduterung

Variante Mengengeri]st Nutzenpunkte
Trennwirkung
Referenzzustand 77'194 0
Variante 5 58'853 24
Variante 12 61'266 21
Variante 19 54'760 29
Variante 19°S 47'421 39
Variante 19 SR 38'311 50
Variante 21 51'371 33
Variante 21 S 44'933 42

Griinde fiir die Unterschiede

Kosten-Nutzen-Analyse

Keine Monetarisierung

Durch die Verkehrsentlastung auf der Zircherstrasse / im Stadtchen nimmt die Trennwirkung ab. Aufgrund einer noch
starkeren Verlagerung des Verkehrs aus dem innerortlichen Bereich bei der Variante 19 SR ist die Abnahme der
Trennwirkung bei dieser Variante besonders gross.



5.4: Teilziel «Beeintrachtigung Ortsbild minimieren»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 5%
Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Jedes Infrastrukturprojekt stellt a priori eine Veradnderung des Nutzenpunkte ~ -50 33 a7 0 17 33 50
typischen Erscheinungsbildes dar. Je nach Projektgestaltung Varianten
wird die bauliche Anlage besser oder schlechter ins Ortsbild Referenzzustand
eingepasst.
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S
Grundlagen
- Konfliktkarte Ortsbild (Zonen- und Schutzplan, Schutzverordnung)
- Begehung vor Ort
Beurteilung
Notige Verdanderung zur Erreichung der Mindestpunktzahl (-3)
Offene Linienfihrung im Siedlungsgebiet und Tangierung eines kommunalen Kulturobjektes
Nutzen-
Variante Beschrieb "Note" punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/-0
Variante 5 Offene Linienflhrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie beim -1.50 -25
Spital. Die Portale befinden sich im Siedlungsgebiet und beeintrachtigen das Ortsbild.
Variante 12 Offene Linienfhrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie im Bereich | . .50 -8
Fischhusen.
Variante 19 Offene Linienflihrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie im Bereich = . .50 -8
Fischhusen.
Variante 19 S Offene Linienflihrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie im Bereich = . (.25 -4
Fischhusen. Aufwertung des Stadtchens durch Poller.
Variante 19 SR Offene Linienflihrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie im Bereich = . (.25 -4
Fischhusen. Aufwertung des Stadtchens durch Poller.
Variante 21 Offene Linienflhrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie beim -1.00 -17
Spital. Das 6stliche Portal befindet sich im Siedlungsgebiet und beeintrachtigt das Ortsbild.
Variante 21 S Offene Linienfiihrung entlang des neuen Siedlungsgebietes beim Bahnhof sowie beim -0.75 -13

Spital. Das stliche Portal befindet sich im Siedlungsgebiet und beeintrachtigt das Ortsbild.
Aufwertung des Stadtchens durch Poller.




5.5: Teilziel «Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten (Potenzial)»

Oberziel: Siedlungsgebiete aufwerten

Messgrosse: qualitativ

Hauptgewichtung: 5%

Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Ziel ist es, durch die Reduktion der Verkehrsbelastung des Nutzenpunkte ~ -50
motorisierten Individualverkehrs ein Potenzial fir eine Varianten
siedlungsvertragliche Strassenraumgestaltung zu schaffen. Referenzzustand
Das Projekt soll das Stadtchen Uznach und die Zlrcherstrasse _
vom Verkehr entlasten. Dies eréffnet das Potenzial fiir eine variante 5
Umgestaltung des Strassenraums. .

Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Grundlagen

- Begehung vor Ort

- Verkehrsbelastung gemass Verkehrsmodell
- Flankierende Massnahmen

Beurteilung

Notige Verdanderung zur Erreichung der Hochstpunktzahl (+3)
- Verkehrsmenge < 5'000 DTV Stadtchen Uznach und Zircherstrasse

Nutzen-

Variante Beschrieb "Note" punkte

Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/-0

Variante 5 Stadtchen Uznach und Zlrcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV bleibt jedoch +1.75 +29
Gber 6'000 Fz/Tag.

Variante 12 Stadtchen Uznach und Zlrcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV bleibt jedoch +1.25 + 21
Gber 8'000 Fz/Tag.

Variante 19 Stadtchen Uznach und Zurcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV bleibt jedoch +1.50 +25
Gber 6'000 Fz/Tag.

Variante 19 S Stadtchen Uznach und Zilrcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV ist unter 5'000 + 3.00 +50
Fz/Tag.

Variante 19 SR Stadtchen Uznach und Zilrcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV ist unter 5'000 + 3.00 +50
Fz/Tag.

Variante 21 Stadtchen Uznach und Zlrcherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV bleibt jedoch +2.00 +33
Gber 5'000 Fz/Tag.

Variante 21 S Stadtchen Uznach und Zircherstrasse werden vom Verkehr entlastet. DTV ist unter 5'000 + 3.00 +50

Fz/Tag.




6.1: Teilziel «Erreichbarkeit verbessern»

Oberziel: Wirtschaftsentwicklung fordern

Messgrosse: qualitativ

Hauptgewichtung: 6%

Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse

Mit der Entlastungsstrasse soll nicht nur das Stadtchen Uznach

50

Nutzenpunkte ~ -50 33 17 0 17 33
und die Zurcherstrasse entlastet werden, sondern auch die Varianten . w .
Erreichbarkeit des Wirtschaftsraumes Zurcher Oberland / Glattal Referenzzustand
aus dem Gasterland verbessert werden.
Variante 5
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S

Grundlagen

Variante 19 SR

Variante 21

Variante 21 S

- Verkehrsmodell Obersee (DTV)

Beurteilung

Notige Veranderung zur Erreichung der Hochstpunktzahl (+3)
Spurbare Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsraumes Zircher Oberland / Glattal fur die Bevélkerung der Gemeinden
Gommiswald, Kaltbrunn und Uznach

Variante

Beschrieb

"Note"

Nutzen-
punkte

Referenzzustand

Ausgangszustand mit dem verglichen wird

+/-0

+/- 0

Variante 5

Kaltbrunn profitiert von einer sehr direkten Verbindung an die Autobahn. Gommiswald und
Uznach haben mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge,
die auf dem bestehenden Netz bleiben profitieren von einer htheren Zuverlassigkeit des
Verkehrsnetzes. Dieser Vorteil wird teilweise kompensiert durch die Flankierenden
Massnahmen.

+ 2.00

+ 33

Variante 12

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Im Vergleich zu den
anderen Varianten schliesst diese Entlastungsstrasse nicht direkt an die A53 in Schmerikon an;
sie bietet eine bessere Erreichbarkeit an den Anschluss Tuggen. Fahrzeuge, die auf dem
bestehenden Netz bleiben profitieren von einer htheren Zuverlassigkeit des Verkehrsnetzes,
z.B. Gommiswald und westliches Siedlungsgebiet von Uznach. Dieser Vorteil wird teilweise
kompensiert durch die Flankierenden Massnahmen.

+ 1.00

+17

Variante 19

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Teile von Uznach haben
mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge, die auf dem
bestehenden Netz bleiben profitieren von einer hoheren Zuverlassigkeit des Verkehrsnetzes,
z.B. Gommiswald. Dieser Vorteil wird teilweise kompensiert durch die Flankierenden
Massnahmen.

+ 1.50

+25

Variante 19 S

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Teile von Uznach haben
mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge, die auf dem
bestehenden Netz bleiben profitieren von einer htheren Zuverlassigkeit des Verkehrsnetzes,
z.B. Gommiswald. Dieser Vorteil wird grosstenteils durch die Sperrung wieder kompensiert.

+ 1.25

+21

Variante 19 SR

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Teile von Uznach haben
mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge, die auf dem
bestehenden Netz bleiben profitieren von einer hoheren Zuverlassigkeit des Verkehrsnetzes,
z.B. Gommiswald. Dieser Vorteil wird grésstenteils durch die Sperrung wieder kompensiert.
Die Rickenstrasse erhoht die grossrdume Erreichbarkeit der Region.

+1.75

+29

Variante 21

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Gommiswald und
Uznach haben mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge,
die auf dem bestehenden Netz bleiben profitieren von einer htheren Zuverlassigkeit des
Verkehrsnetzes. Dieser Vorteil wird teilweise kompensiert durch die Flankierenden
Massnahmen.

+1.75

+29

Variante 21 S

Kaltbrunn profitiert von einer direkten Verbindung an die Autobahn. Gommiswald und
Uznach haben mit der Entlastungsstrasse ebenfalls eine schnellere Verbindung; Fahrzeuge,
die auf dem bestehenden Netz bleiben profitieren von einer htheren Zuverlassigkeit des
Verkehrsnetzes. Dieser Vorteil wird grosstenteils durch die Sperrung wieder kompensiert.

+ 1.50

+25




6.2: Teilziel «Erschliessung der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete verbessern»

Oberziel: Wirtschaftsentwicklung férdern
Messgrosse: qualitativ
Hauptgewichtung: 5%
Beschreibung des Indikators Nutzwertanalyse
Eine gute Erreichbarkeit der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete Nutzenpunkte ~ -50 33 a7 0 17 33 50
in Uznach und Schmerikon fir den MIV wirkt sich positiv auf Varianten ‘
die wirtschaftliche Entwicklung aus. Referenzzustand
Mit diesem Indikator wird untersucht, ob durch die _
Entlastungsstrasse die Erschliessung der Arbeitsplatz- und Variante >
Einkaufsgebiete qualitativ verbessert wird. .
Variante 12
Variante 19
Variante 19 S
Variante 19 SR
Variante 21
Variante 21 S

Grundlagen
- Zonenplan

- Situationsplan der Varianten

- Begehung

Beurteilung

Notige Veranderung zur Erreichung der Hochstpunktzahl (+3)
Verbesserte Erreichbarkeit der Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete Schmerikon Allmeind, Uznach Burgerfeld und Burgerriet sowie
Kaltbrunn Fischhusen

Nutzen-
Variante Beschrieb "Note” punkte
Referenzzustand  Ausgangszustand mit dem verglichen wird +/-0 +/- 0
Variante 5 Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld und Fischhusen wird verbessert. Burgerriet ist nichtan | 4+ 2.00 +33
Entlastungsstrasse angebunden.
Variante 12 Erreichbarkeit Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird leicht verbessert +2.00 +33
Variante 19 Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird verbessert +3.00 +50
Variante 19 S Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird verbessert. Durch die +2.50 +42
Sperrung wird fiir manche die Erreichbarkeit etwas verschlechtert.
Variante 19 SR Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird verbessert. Die +2.75 +46
Rickenstrasse erhoht die Erreichbarkeit der Gebiete zusatzlich.Durch die Sperrung wird fir
manche die Erreichbarkeit jedoch etwas verschlechtert.
Variante 21 Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird verbessert +2.75 +46
Variante 21 S Erreichbarkeit Allmeind, Burgerfeld, Burgerriet und Fischhusen wird verbessert. Durch die + 2.25 +38

Sperrung wird fiir manche die Erreichbarkeit jedoch etwas verschlechtert.
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