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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Langfristige Raumentwicklungsstrategie (LaRES) des Kantons Zirich

Auf Grund der dynamischen Entwicklung hinsichtlich Bevélkerungswachstum, Arbeitsplat-
zen und Mobilitdt steht der Kanton Zirich bezlglich Raumentwicklung vor bedeutenden
Herausforderungen. Dabei stellen priméar die Abstimmung der raumwirksamen Tatigkeiten,
die Schaffung attraktiver und vielfaltiger Lebensraume sowie die haushélterische Nutzung
der Ressource Boden langfristige Ziele des Regierungsrates dar. Vor diesem Hintergrund
hat der Regierungsrat beschlossen, in der Legislatur 2011-2015 eine langfristige Raum-
entwicklungsstrategie (LaRES) erarbeiten zu lassen. Die LaRES hat zum Ziel, einen fort-
schreibungsféhigen Orientierungsrahmen fiir die raumwirksamen Téatigkeiten der kantona-
len Verwaltung zur erfolgreichen Bewaltigung der bis 2050 anstehenden Herausforderun-
gen zu bilden.

Teilprojekt Mehrfachnutzung von Verkehrsinfrastrukturen

Das Amt fur Verkehr (AFV) erarbeitet im Rahmen des Projekts langfristige Raumentwick-
lungsstrategie (LaRES) in enger Koordination mit dem kantonalen Amt fir Raumentwick-
lung (ARE) das Teilprojekt Mehrfachnutzung von Verkehrsinfrastrukturen. Ausldser ist da-
bei, dass im Kanton Zirich knapp 30% der Siedlungsflache auf Verkehrsflachen entfallen.
Neben dem grossen Flachenverbrauch tben die Verkehrsinfrastrukturen eine trennende
Wirkung in den Siedlungsgebieten und in den Landschaftsrdumen aus. Die Erkenntnisse
aus dem Teilprojekt sollen dazu beitragen, die limitierte Ressource ,Boden” im Kanton Zu-
rich optimal zu nutzen und Briche in der Siedlung zu reduzieren. Das AFV hat Helbling
Beratung + Bauplanung AG (nachfolgend Helbling) beauftragt, anhand von bestehenden
Grundlagen Fragestellungen zu Mdglichkeiten, Kosten, Nutzen, Mehrwert und Finanzie-
rung von Mehrfachnutzungen der bestehenden Verkehrsinfrastrukturen zu beantworten.
Der diesbeziigliche Projektumfang ist in [1] definiert.

1.2 Ziele

Ubergeordnetes Ziel ist die Erarbeitung einer Auslegeordnung zu méglichen Mehrfachnut-
zungen der Verkehrsinfrastruktur und zu mdéglichen Rechtsgrundlagen als Basis fir deren
Finanzierung.

Dabei sollen folgende Teilziele erreicht werden:
Analyse

e  Abklarung von Mdglichkeiten zur Mehrfachnutzung von Verkehrsinfrastrukturen

e Abklarung von Moglichkeiten zur Linderung der Trennwirkung respektive zur Schaf-
fung von Vernetzungsfunktionen im Siedlungsgebiet

e  Erorterung qualitativer Mehrwerte der ermittelten Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten
e  Ermittlung mdglicher Quellen fur die Finanzierung von Mehrfachnutzungen
e Abklarung von moglichen Rechtsgrundlagen, auf Basis welcher eine Finanzierungs-
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pflicht des Infrastruktureigentiimers entstehen kann

¢ Ermittlung von Kostenkennwerten und Aufzeigen von Finanzierungsquellen von Mehr-
fachnutzungen auf Basis von konkreten Beispielen

Synthese

e In welchen Bereichen sind Mehrfachnutzungen (exkludiert die Themata der Land-
schaftsverbindungen) auf Basis von [2] empfehlenswert, d.h. Ermittlung von méglichen
Massnahmen in Bezug zur Ortlichkeit

e  Definition von Kriterien zur Beurteilung und Priorisierung von méglichen Projekten
e Definition von Nutzniessern vs. deren finanzielle Kapazitat

e Auf Basis von welchen Rechtsgrundlagen lassen sich die Mehrfachnutzungen finanzie-
ren, in welchen Bereichen gibt es keine Rechtsgrundlage zur Finanzierung

e Entwurf einer mdglichen Umsetzungsplanung

1.3 Grundlagen

[1]  Helbling, Einbettung und Mehrfachnutzung von Verkehrsinfrastrukturen, Projektdefi-
nition und Pflichtenheft zur Vorstudie, 10. Juli 2013, 8 pp.

[2] Kanton Zirich, Gesamtiberprifung des kantonalen Richtplans, Antrag des Regie-
rungsrates vom 28. Mérz 2012 an den Kantonsrat , 204 pp. exkl. Karten

[3] Kanton Zirich, Kantonaler Richtplan, Kapitel 3: Landschaft, 31. Januar 1995 (Ge-
samtrevision), 02. April 2001 (Teilrevision Bereich Landschatft)

[4] Fachstelle Larmschutz Kanton Zirich (FALS), Photovoltaikanlagen auf Larmschutz-
wanden, undatiert, 33 pp.

[5] Kanton Zirich, Strassengesetz (StrG), 27. September 1981, 18 pp.

[6] Baudirektion Kanton Zirich, ARE, Konzept Autobahnraststéatten, 11. Februar 2011,
6 pp.

[71 Helbling, Landschaftsverbindungen Kanton Zirich, Projektdefinition und Pflichtenheft
zur Vorstudie, 19. Marz 2013, 27 pp.

[8] Schweizerische Eidgenossenschaft, Larmschutz-Verordnung (LSV), 15. Dezember
1986 (Stand am 1. August 2010), 44 pp.

[91 Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesgesetz tUber den Natur- und Heimat-
schutz (NHG), 1. Juli 1966 (Stand am 1. Januar 2012), 24 pp.

[10] Bundesamt fur Strassen ASTRA, Brief Projektstudie Autobahniiberdeckung Glatt,
Wallisellen-Sid, 18. Januar 2012, 3 pp.

[11] Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Beispiel Mustervertrag (Beilage zu [10]), undatiert,
12 pp.

[12] Schweizerische Eidgenossenschaft, Eisenbahngesetz (EBG), 20. Dezember 1957
(Stand am 1. Juli 2013), 54 pp.

[13] Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesgesetz Uber die Nationalstrassen (NSG),
8. Mérz 1960 (Stand am 1. Januar 2011), 24 pp.
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[14] Schweizerische Eidgenossenschaft, Nationalstrassenverordnung (NSV), 07. Novem-
ber 2007 (Stand am 1. Januar 2013), 26 pp.

[15] Kanton Zirich, ARE, Geodatensatz: Grundstiicks — Lageklassen, GIS-ZH Nr. 147,
09. November 2011

[16] Kanton Zirich, ARE, Geodatensatz: Digitales Oberflachenmodell DOM swisstopo,
GIS-ZH Nr. 40, 31. Dezember 2002

[17] Kanton Zirich, ARE, Geodatensatz: Larmubersicht fir Bauvorhaben und Raumpla-
nung, GIS-ZH Nr. 340, 01. Januar 2009

[18] Bundesamt fiir Strassenbau (ASB) und Bundesamt fir Raumplanung (BRP), Stras-
senraum mehrfach nutzen, 1991, 115 pp.

[19] Claude Schelling et al., Standortvorschlage fir Autobahniiberbauungen, undatiert,
31 pp.
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2  Definition und Abgrenzung

2.1 Betrachtungs- und Bearbeitungsgegen-
stand

Ortlich, geographisch

Der Betrachtungsgegenstand umfasst den Kanton Zirich inkl. der angrenzenden Raume
der ihn umgebenden Kantone. Der Bearbeitungsgegenstand umfasst fiir die Thematik der
Mehrfachnutzung im Generellen den gesamten Kanton Zirich, fur den konkreten Vorschlag
zu Mehrfachnutzungsméglichkeiten einzig das Siedlungsgebiet und die direkt daran an-
grenzenden Flachen innerhalb des Kantons Zrich.

Infrastrukturobjekte
Der Betrachtungsgegenstand umfasst die Anlagen der folgenden Verkehrsinfrastrukturen:

e Nationalstrassen

e Kantonsstrassen (inkl. kantonale Autobahnen)
e Gemeindestrassen

e Eisenbahnstrecken

In obigen Verkehrsinfrastrukturen exkludiert sind die Anlagen zu deren Schutz vor Naturge-
fahren (z.B. Hochwasserschutz, Schutz vor Steinschlag, Murgéngen etc.) sowie Infrastruk-
turen zur Verminderung der Emissionen (z.B. Larmschutz- und Sichtschutzwéande) als auch
querende Infrastrukturen wie Uber- oder Unterfiihrungen.

Nicht Bestandteil der Betrachtung sind im weiteren Parkierungsanlagen, Umsteigeanlagen
(z.B. Bushdtfe), Rad- und Wanderwege auf separatem Trassee und Infrastrukturen der Luft-
und Schiffahrt.

Zeitliche Abgrenzung und Umgang mit Veranderungen

Betrachtet werden die aktuell vorhandenen Infrastrukturanlagen, wobei davon ausgegan-
gen wird, dass die bestehende horizontale und vertikale Lage der Infrastruktur gegeben ist
und unverandert bleibt. Nicht betrachtet werden aktuell geplante oder richtplanerisch fest-
gelegte mogliche kinftige Infrastrukturen. Mégliche sich daraus ergebende Einfliisse wer-
den jedoch bei der Ermittlung der Mehrfachnutzungspotenziale, sofern Kenntnis davon
besteht, berticksichtigt.

2.2 Verwandte Projekte

Landschaftsverbindungen Kanton Zirich

Parallel zur LaRES wurde das Projekt ,Landschaftsverbindungen Kanton Zirich” unter Fe-
derfiihrung des Amts fur Verkehr (AFV) und unter Mitwirkung des ARE, des Tiefbauamts
(TBA) und des Amts fur Landschaft und Natur (ALN) lanciert.

Dabei werden im Rahmen einer Vorstudie Standort, Dimension, Kosten, Termine, Kosten-
Nutzen-Verhaltnis und Prioritdt pro Landschaftsverbindung definiert. Der Betrachtungsge-
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genstand umfasst die im aktuell giltigen Richtplan [3] wie auch die in den vom Regierungs-
rat per 28. Marz 2012 beantragten Gesamtiberpriifung des kantonalen Richtplans [2] vor-
gesehenen Landschaftsverbindungen. Es handelt sich dabei um Autobahnabschnitte im
Eigentum des Bundes und des Kantons Zirich wie auch um Eisenbahnstrecken, welche
eine trennende Wirkung primér ausserhalb des Siedlungsgebietes haben. Die in [2] vorge-
sehenen Landschaftsverbindungen sollen eine Vernetzung bewirken und weisen eine
Kombination der Funktionen ,6kologische Vernetzung®, ,erholungsbezogene Vernetzung*
und ,Landschaftsaufwertung” auf.

Die erarbeitete Vorstudie bildet sodann Grundlage fiir einen méglichen nachgelagerten
politischen Prozess wie auch fiir die Adressierung der Infrastruktureigentiimer, welche nicht
durch ein kantonales Amt reprasentiert werden (z.B. Nationalstrasse, Bahnen).

Die Fragestellung der Vernetzung ausserhalb des Siedlungsraumes wird somit im Projekt
.Landschaftsverbindungen Kanton Zirich“. Gegenstand des vorliegenden Teilprojekts bil-
det somit die Vernetzungsfunktion innerhalb des Siedlungsgebiets wie auch die generelle
Mehrfachnutzung unabhangig von der Ortlichkeit respektive dem geographischen Raum.
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Uberblick und Vorgehen

Die Analysephase wird in folgenden Schritten abgewickelt:
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Abbildung 1

Quelle: Helbling

Nutzung Bauwerkevs. Raum

Vorgehen Analyse

Kapitel 3.2
Moglichkeiten der Mehrfach-
nutzung

Analyse Mdglichkeiten zur Mehr-
fachnutzung in Abhéngigkeit der
topographischen Lage und des
Bauwerktyps (z.B. Wohnen / Arbei-
ten auf einer Uberdeckten Strasse
in einem Einschnitt)

Kapitel 3.3
Mehrwerte der Mehrfach-
nutzung

Generierbare Mehrwerte pro Bau-
werktyp (z.B. Reduktion Lar-
mimmissionen bei einer Einhau-
sung)

Kapitel 3.4 bis Kapitel 3.7

Ausldser / Rahmenbedingungen /
Rechtsgrundlagen / Finanzierung

Analyse von Fallbeispielen und
Ermittlung von Kennwerten

Kapitel 4
Synthese
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3.2 Madoglichkeiten der Mehrfachnutzung

3.2.1 Mehrfachnutzungsmoglichkeiten innerhalb des Siedlungsgebiets

In einem ersten Schritt werden die Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten innerhalb des Sied-
lungsgebiets analysiert und in Klassen (Wohnen/ Arbeiten, Verkehr etc.) eingeteilt. Diese
werden in Kombination zur Einbettung in die Topographie und zu den in Frage kommenden
Bauwerken gesetzt und danach die favorisierten generischen Kombinationen auf den kon-
kreten Fall des Kantons Zirich angewendet (vgl. Kapitel 3.2.4). Die dabei nicht weiter ver-
tieften respektive fiir die Synthesephase nicht berlicksichtigten Nutzungsmaoglichkeiten sind
in nachfolgender Tabelle entsprechend vermerkt. Auf die Grinde fur deren Nichtbertck-
sichtigung wird in Kapitel 3.2.3 eingegangen.

Tabelle 1 Mehrfachnutzungsmdéglichkeiten innerhalb des Siedlungsgebiets

Klassierung Mehrfachnutzungsmaglichkeit Bemerkung

Innerhalb des Siedlungsgebiets

Wohn- und Birobauten

Wohnen/ Arbeiten Gewerbezentren

Konferenzzentren, Hotels, Restaurationsbetriebe

Nicht vertieft

Parkierungsanlagen (vgl. Kap. 3.2.3)

Verkehr
Infrastruktur zu Gunsten des Langsamverkehrs
(langs und quer)

Einkaufszentren

Freizeit- und Sporteinrichtungen
(z.B. Sportstadien, Spielplatze, Sportplatze, etc.)

Freizeit & Erholung Griinanlagen zur Naherholung

(z.B. Parks, Schrebergarten, etc.)

Infrastruktur zu Gunsten von Kunst und Kultur
(z.B. Kirchen, Ausstellungen etc.)

Landschaft & Natur

Nicht vertieft

Anlagen zur Energieerzeugung (vgl. Kap. 3.2.3)

Ver- & Entsorgung
Nicht vertieft

Werkleitungen, Abwasserkanéle (vgl. Kap. 3.2.3)
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3.2.2 Mehrfachnutzungsmoglichkeiten ausserhalb des Siedlungsge-

biets

In einem zweiten Schritt werden die Mehrfachnutzungsmdglichkeiten ausserhalb des Sied-
lungsgebiets analysiert und in Klassen eingeteilt. Mit diesen wird danach gleich verfahren,
wie mit den Nutzungsmaglichkeiten innerhalb des Siedlungsgebiets (vgl. Kapitel 3.2.1).

Tabelle 2 Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten ausserhalb des Siedlungsgebiets

Klassierung

Mehrfachnutzungsmadglichkeit

Bemerkung

Ausserhalb des Siedlungsgebiets

Wohnen/ Arbeiten Konferenzzentren, Hotels, Restaurationsbetriebe

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Parkierungsanlagen (z.B. MIV-OV-Hub)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Verkehr

Querungsmaoglichkeiten zu Gunsten des
Langsamverkehrs (z.B. Unterfiihrungen, Briicken)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

(z.B.

Freizeit- und Sporteinrichtungen
Sportstadien, Spielplatze, Sportplatze, etc.)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Freizeit & Erholung

Griinanlagen zur Naherholung
(z.B. Parks, Schrebergarten, etc.)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Infrastruktur zu Gunsten von Kunst und Kultur

(z.B. Kirchen, Ausstellungen etc.)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Landschaft & Natur

Querungsmadglichkeiten zu Gunsten von Flora und Fauna

(Griinbriicken, Bachdurchlasse)

Nicht betrachtet
(vgl. Kap. 2.2)

Anlagen zur Energieerzeugung

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

Ver- & Entsorgung

Werkleitungen (z.B. Hochstspannung oder LWL)

Nicht vertieft
(vgl. Kap. 3.2.3)

3.2.3 Nicht weiter vertiefte Mehrfachnutzungsmoglichkeiten

Nicht weiter vertieft werden Mehrfachnutzungsmadglichkeiten bei der Sekundéarinfrastruk-
tur, wie z.B. bei Larmschutzwanden (vgl. auch Kapitel 2.1). Dies umfasst beispielsweise
folgende Mehrfachnutzungsmdglichkeiten:

e Energieproduktion (z.B. mittels Photovoltaik bei Larmschutzwanden (vgl. hierzu [4]),

Lawinenverbauungen etc.)

e Mehrfachnutzung von Anlagen zum Hochwasserschutz (z.B. zu Gunsten der Erho-
lungsnutzung oder zur Energieerzeugung).
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Innerhalb des Siedlungsgebiets wurden folgende, erkannte Nutzungsmaglichkeiten nicht
weiter vertieft:

e Verkehr: Parkierungsanlagen:

Die Definition von Standorten fiir Parkierungsanlagen ergibt sich optimalerweise aus
der Verkehrsplanung und aus der Kombination von Angebot und Nachfrage in Abhan-
gigkeit von deren Ortlichkeit und von der Verkehrsleistung der zufilhrenden Verkehrs-
infrastrukturen. Im heutigen Umfeld erfolgt die Standortbestimmung und deren Dimen-
sionierung jedoch meist nicht in analytischer Art und Weise sondern ist Resultat eines
politischen Prozesses. Von einer Vertiefung der Thematik in dieser Studie wird
deshalb abgesehen.

Im weiteren sei darauf verwiesen, dass nur zwei Karteneintrdge zu Parkierungsanla-
gen in [2] vorhanden sind: Flughafen Zirich (bestehend) und Kasernenareal (geplant).

o Verkehr: Reine Querungsmoglichkeiten / verkehrliche Vernetzung:

Die reinen verkehrlichen Querungsmdéglichkeiten werden nicht weiter vertieft, da die
Allokation von Verkehrsrouten, seien diese zu Gunsten des Langsamverkehrs, des
motorisierten Individualverkehrs oder des 6ffentlichen Verkehrs Kernaufgabe der Ver-
kehrsplanung ist und ihren Niederschlag im Richtplan findet. Nutzungsmaoglichkeiten
zu Gunsten des Langsamverkehrs, bei welchen dieser eine Sekundarnutzung darstellt
und somit einen zusatzlichen Nutzen generieren kann, wurden jedoch in die Betrach-
tung miteinbezogen.

e Ver- und Entsorgung: Anlagen zur Energieerzeugung:

Grundsatzlich sind Anlagen zur Energieerzeugung auf samtlichen Infrastrukturen mog-
lich, sei dies auf Hochbauten, Tiefbauten oder Sekundéarinfrastrukturen. Es wird davon
ausgegangen, dass bei entsprechender Subventionierung solche Anlagen rentabel be-
trieben werden konnen. Die Definition von Ortlichkeit und Dimensionierung solcher An-
lagen wird somit dem Markt tberlassen, die Bewertung deren adaquaten Einpflegung
ins Landschafts- und Ortsbild kann auf Projektbasis im Rahmen von 8§12 und §16 ge-
mass Strassengesetz [5] erfolgen. Mdgliche Energieerzeugungsmaoglichkeiten mittels
Photovoltaikanlagen bei Larmschutzwanden sind in [4] abgehandelt.

o Ver- und Entsorgung: Werkleitungen, Abwasserkanéle:
Im Siedlungsgebiet befinden sich die Werkleitungen mehrheitlich im Strassenraum.
Grundsatzlich sind somit bei fast allen Strassen- und Eisenbahntrassees auch Werklei-
tungstrassees denkbar, seien diese einzeln verlegt oder geblindelt in begehbaren
Werkleitungstunnel zwecks Vermeidung der Reduktion der Verkehrsleistung wahrend
deren Instandhaltung, Erweiterung und Umbau.

Im weiteren nicht vertieft wurden Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten ausserhalb des Sied-
lungsraums. Dies umfasst u.a. folgende Nutzungen:

o Mehrfachnutzungsmoéglichkeiten zu Gunsten Landschaft, Natur und Freizeitnutzung
(siehe hierzu auch Projektabgrenzung gemass Kap. 2.1 respektive Projekt Land-
schaftsverbindungen gemass Kap. 2.2)

o  Mehrfachnutzungsmdéglichkeiten im Kommerzbereich, wie Einkaufszentren, Autobahn-
raststatten (vgl. hierzu [6]) oder Seminarhotels bei Verkehrsknotenpunkten. Hier sei
insbesondere auf die reduzierte Umsetzungswahrscheinlichkeit respektive Bewilli-
gungsfahigkeit infolge der aktuellen gesellschaftlichen Tendenzen (z.B. Annahme Kul-
turlandinitiative) verwiesen.
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3.2.4 Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten in Abhangigkeit des Bauwerks
und der Topographie

Die Mehrfachnutzungsmoglichkeiten sind insbesondere abhéngig vom gewahlten Bauwerk

und der Einbettung der Primarverkehrsinfrastruktur in die Topographie.

Zu diesem Zweck wurden die verschiedenen in Frage kommenden Kombinationen ermittelt

und priorisiert. Diese Matrix ist aus dem Anhang 1 ersichtlich.

Die priorisierten respektive favorisierten Kombinationen werden sodann in der Synthese-

phase mittels entsprechender Filterkriterien rdumlich auf den Kanton Zurich angewendet.

Folgende favorisierten Kombinationen werden fir die Synthesephase verwendet:

e Uberdeckung / Halbliberdeckung im Einschnitt, in Hanglage oder bei einseitiger Bo-
schung

e Einhausung / Tagbautunnel in der Ebene oder bei einer einseitigen Bdschung

Bauwerktyp
Uberdeckung Einhausung
Halbiiberdeckung Tagbautunnel
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Abbildung 2 Fur die Synthese verwendete Kombinationen von Bauwerk und Topographie

Quelle: Helbling

Folgende Bauwerke werden fir die Anwendung auf den konkreten Fall respektive die
Standortdefinition von Mehrfachnutzungsmdglichkeiten im Kanton Zirich nicht weiterver-
folgt:

e  Seitliche Baute:
Seitliche Bauten sind grundsatzlich neben jeder Verkehrsinfrastruktur moglich. Deren

Allokation ergibt sich aufgrund der Marktbeddirfnisse unter Berilicksichtigung der Bauli-
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nien und Zonenplane. Auf eine raumliche Anordnung solcher Nutzungsmdéglichkeiten
im Rahmen dieser Studie wird deshalb verzichtet.

e  Brucke oder Tunnel zur Erhéhung der Langskapazitat:
Diese Mehrfachnutzung ist grundsétzlich tiber oder unter jeder bestehenden Verkehrs-
infrastruktur moglich. Die Ortliche Definition ist Sache des Infrastruktureigentimers und
wird im Rahmen dieser Studie nicht vertieft.

e Unterbauung und Tunnel:
Sowohl die Unterbauung (z.B. unterirdische Einkaufszentren an Bahnhéfen oder Nut-
zung von Raum unterhalb von Bricken) wie auch der Tunnel (z.B. Eisenbahn- oder
Strassentunnel) sind grundsatzlich bei entsprechendem Bedurfnis seitens des Infra-
struktureigentimers unterhalb jeder bestehenden Verkehrsinfrastruktur moglich. Auf
einen Vorschlag von méglichen Standorten fiir solche Nutzungen im Rahmen der vor-
liegenden Studie wird deshalb verzichtet.

3.3 Mehrwerte der Mehrfachnutzung

Folgende Mehrwerte von Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten stehen dabei im Vordergrund:

¢ Immissionsreduktion (priméar Larm und Luft):
Mittels seitlichen Bauten oder Uberdeckungen / Einhausungen ist eine Immissionsre-
duktion in unmittelbarer Nahe zum Verkehrstrager maoglich.

e  Siedlungsreparatur:
Bestehende Siedlungen, welche durch den Bau von Verkehrsinfrastrukturen durch-
trennt wurden, kénnen mittels Uberdeckungen repariert oder in limitiertem Umfang so-
gar wiederhergestellt werden.

o  Verkehrsvernetzung quer zur Infrastruktur:
Bauwerke, wie beispielsweise Uberdeckungen koénnen flankierend zur Immissionsre-
duktion oder Siedlungsreparatur auch einen Beitrag zur Verkehrsvernetzung in Quer-
richtung leisten (z.B. zu Gunsten des Langsamverkehrs).

¢ Finanzielle Aspekte (z.B. Rendite von Wohnimmobilien durch giinstigen Landerwerb /
Baurechtszinsen):
Finanzielle Treiber fir den Bau von Immobilien auf oder unter einer Verkehrsinfrastruk-
tur sind insbesondere in der Ersparnis fur den Landerwerb zu suchen, da das Grund-
stlick verglnstigt, z.B. im Baurecht, zur Verfligung gestellt werden kann.

e  Erhtéhung Langskapazitat (z.B. mittels Tunnels oder Briicken):
In dichtbesiedelten Gebieten mit zugleich hoher Verkehrsdichte ist unter der Randbe-
dingung, dass keine bestehenden Gebaude abgebrochen werden, haufig nur die dritte
Dimension zur Erhéhung der Verkehrsleistung realistisch, sei dies der Bau von Tunnel
oder von Hochstrassen. Dies erlaubt die Erh6hung der Langskapazitat zwecks Ge-
wabhrleistung einer funktionierenden und leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur.

¢ Okologische Vernetzung:
Bauwerke, wie beispielsweise Uberdeckungen oder Bachdurchlasse, kénnen einen
Beitrag an die 6kologische Vernetzung leisten. Im Rahmen dieser Studie wird davon
ausgegangen, dass eine 6kologische Vernetzung im eigentlichen Sinn nur ausserhalb
des Siedlungsgebiets mdglich ist, da innerhalb des Siedlungsgebietes keine Natur-
oder Landschaftschutzobjekte durch Verkehrsinfrastrukturen durchtrennt werden. Die
Beurteilung der Nutzwerte hinsichtlich 6kologischer Vernetzung bei Objekten ausser-
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halb des Siedlungsgebiets ist geméss [7] Bestandteil des Projekts Landschaftsverbin-
dungen Kanton Zirich und wird somit im Rahmen der vorliegenden Studie nicht ver-
tieft.

e Landschaftsreparatur:
Wenn eine Verkehrsinfrastruktur eine Landschaft durchtrennt, beispielsweise durch ei-
nen Ubermassigen Einschnitt innerhalb eines Landschaftsschutzobjekts, ist die Gene-
rierung von Nutzen im Sinne einer Landschaftsreparatur oder Landschaftsaufwertung
mittels Bauwerken, wie einer Uberdeckung, denkbar (Bewertung der dazugehorigen
Mehrwerte vgl. Projekt Landschaftsverbindungen).

e  Schonung der Ressource Boden durch verdichtetes Bauen (Landschonung):
Die aktuellen gesellschaftlichen Entwicklungen machen deutlich, dass die haushélteri-
sche Nutzung des Bodens und die Entwicklung und Verdichtung innerhalb der beste-
henden Bauzonen wichtig sind, um einer Zersiedelung entgegen zu wirken. Die Mehr-
fachnutzung von Verkehrsinfrastrukturen kann hierzu einen Beitrag leisten.

3.4 Ausloser / Rahmenbedingungen

Nachfolgende Faktoren kénnen férdernd oder hemmend auf die Umsetzungswahrschein-
lichkeit eines Projektes wirken:

Tabelle 3 Fordernde und hemmende Einflussfaktoren

Fordernd Hemmend

Ohnehinkosten fur Larm- oder Naturschutzmass-

nahmen zu Lasten des Infrastrukturtragers Baukosten (aufwandige Konstruktionen)

Gunstige Konditionen fur die Nutzung des Landes / Betriebs- und Unterhaltskosten der Verkehrs-
Grundeigentums (tiefe Baurechtzinsen) infrastruktur
Kostenbeteiligung der &ffentlichen Hand Sicherheits- und Umweltaspekte

Langere Planungs- und Bauzeit,
zeitraubende Bewilligungsverfahren

3.4.1 Fordernde Einflussfaktoren

e  Ohnehinkosten fir Larm- oder Naturschutzmassnahmen zu Lasten des Infrastruktur-
tragers:
Bestehende gesetzliche Grundlagen zur Finanzierung von Larmschutzmassnahmen
[8] oder zur Finanzierung der Wiederherstellung von durch die Verkehrsinfrastruktur
durchtrennten Landschaften und Biotope [9] k6nnen einen wesentlichen Beitrag zu
Gunsten eines Bauwerks liefern und sind vielfach auch primére Projektausloser.

e Ginstige Konditionen fiir die Nutzung des Landes / Grundeigentums (tiefe Baurechts-
zinsen):
Da in der Regel die 6ffentliche Hand Eigentiimerin der Verkehrsinfrastruktur ist, ist die
Eigentimerschaft nicht zur Erwirtschaftung eines Gewinns verpflichtet. Es ist somit
statthaft, das Nutzungsrecht des Grundeigentums in der dritten Dimension kostenlos
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oder zu einem tiefen Preis im Baurecht an einen Investor abzutreten, falls kein Eigen-
bedarf seitens des Infrastruktureigentiimers besteht und der Investor fiir die zusatzli-
chen Betriebs- und Unterhaltskosten aufkommt.

e Kostenbeteiligung der 6ffentlichen Hand:
Bei Mehrfachnutzungen, die auch der Offentlichkeit dienen (Grinflachen, Verkehrsfla-
chen), sind zusatzliche Finanzierungsbeitrage, welche Uber die sich aus [9] und [8] er-
gebenden Finanzierungspflichten hinausgehen, denkbar. Mdglicher Nutzen fiir die Of-
fentlichkeit ergibt sich primér aus verkehrlichen Vernetzungsfunktionen, Siedlungsre-
paratur, der direkten oder indirekten Aufwertung von Quartieren oder der Schaffung
von Erholungsraum.

3.4.2 Hemmende Einflussfaktoren

e Baukosten (aufwandige Konstruktionen):

Wenn als Mehrfachnutzungsmaoglichkeit Wohnen / Arbeiten vorgesehen ist, bedarf es
im Regelfall (vgl. auch [10] und [11]) einerseits einer Baute als ,Umhiillende” fir die
Verkehrsinfrastruktur (z.B. Tagbautunnel) und zusatzlich einer statisch unabhéngigen
Konstruktion fuir die Mehrfachnutzungsmaglichkeit selbst, mit entsprechenden Folgen
auf die Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten. Das realisierte Beispiel in Alten-
dorf mit einem kombinierten Bauwerk (vgl. Anhang 2) ist somit aus heutiger Sicht in
Bezug auf die konstruktive Ausgestaltung eher als Ausnahme zu werten.

e Betriebs- und Unterhaltskosten der Verkehrsinfrastruktur:
Die zusatzlich entstehenden Betriebs- und Unterhaltskosten fir den Verkehrsinfra-
struktureigentiimer stellen eine wesentliche und hemmende Rahmenbedingung fir ei-
ne Investition in eine Mehrfachnutzungsmdéglichkeit dar.
Dabei weisen Halbuberdeckungen respektive Galerien bedeutende Vorteile gegentiber
den Verkehrsraum gesamthaft umschliessenden Uberdeckungen respektive Einhau-
sungen auf, dies liegt primar in der deutlich tieferen Ausriistungsintensitat beztglich
Betriebs- und Sicherheitsausriistungen begriindet.
Bei Uberdeckungen/Einhausungen ist die Lange der (iberdeckten Strecke ein domi-
nanter Kostentreiber, respektive die Klassierung, ob es sich um einen Tunnel handelt
oder nicht und wie lange dieser Tunnel ist. Je nach Tunnelldnge ist hierbei der sich
aus der Lange ergebende ,Ausristungsgrad” der Verkehrsinfrastruktur mit Liftungs-
und Sicherheitseinrichtungen, wie Rettungsstollen, Betriebs- und Ereignisliftung etc.
unterschiedlich.
Eine weitere Herausforderung ist dabei, dass die Betriebs- und Unterhaltskosten sei-
tens Infrastruktureigentiimer in der Regel nicht objektspezifisch erhoben werden und
somit die entsprechenden Angaben nicht vorhanden sind.
Die aktuelle Praxis sieht dabei gemass [11] bei Nationalstrassen vor, dass die wah-
rend einer Betriebsdauer von 50 Jahren anfallenden Betriebs- und Unterhaltskosten im
Rahmen einer einmaligen Zahlung 30 Tage nach Abnahme des Bauwerks im Voraus
zu erstatten sind. Da solche Kosten nicht mit Sicherheiten hinterlegt werden kdnnen,
kénnen diese auch nicht fremdfinanziert werden. Bei der Annahme von jahrlichen Be-
triebs- und Unterhaltskosten im Bereich von ca. 1.5% des Investitionsvolumens fuhrt
dies zu zusatzlichen Kosten im Bereich von 75% der eigentlichen Tunnelbaute. Die
LHilfskonstruktionen“ zwecks Realisierung einer Wohniuberbauung bilden somit einen
wesentlichen Anteil am gesamten Investitionsvolumen.
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e  Sicherheits- und Umweltaspekte:

Grundsatzlich ist eine Uberbaute Infrastruktur weniger sicher als die offene Strecke.
Eine konsequente Bertlicksichtigung der sicherheitsrelevanten Aspekte wirkt in der Re-
gel kostentreibend in Bezug auf die Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten.
Seien dies getrennte Tragstrukturen von Tagbautunnel und Immobilie; die Sicherstel-
lung, dass eine bewohnte Immobilie bei einem Brandfall im Tunnel nicht gefahrdet ist
(vice versa) oder die Anordnung von Fluchtwegen und Liftungseinrichtungen fiir den
Brandfall.

Hemmende Umweltaspekte kdnnen sich priméar bei grosseren Infrastrukturvorhaben
ergeben, bei welchen sich eine Eingliederung ins Landschafts- oder Siedlungsbild je
nach Lage und Auspragung des Bauwerks herausfordernd gestalten kann.

e Langere Planungs- und Bauzeit, zeitraubende Bewilligungsverfahren:

Eine Uberdeckung / Einhausung einer bestehenden Verkehrsinfrastruktur wird nach
den gleichen Verfahren bewilligt und nach den gleichen Kriterien bewertet, wie die
Verkehrsinfrastruktur selbst. Die Bewilligungsverfahren richten sich somit bei Eisen-
bahnstrecken nach [12] und bei Nationalstrassen nach [13] und [14] und bei Staats-
strassen nach [5]. Dabei ist in einem allgemeinen Fall von einer Projektierungsdauer
bis zum Vorliegen einer rechtskraftigen Plangenehmigungsverfiigung von 5 bis 30 Jah-
ren auszugehen. Diese Projektierungszeitraume sind wesentlich l&anger als im Immobi-
lienbereich respektive bei Objekten, wo die Gemeinde die zustdndige Bewilligungsbe-
horde ist. Es ist somit herausfordernd, Angebot, Nachfrage und Finanzierung fir die
Projektierung und Realisierung von Tagbautunnels und Wohn- und Gewerbebauten
zeitlich aufeinander abzustimmen.

3.5 Quellen zur Finanzierung

Folgende Quellen stehen fir die Finanzierung von mehrfach genutzten Verkehrsinfrastruk-
turen im Fokus:

o Infrastruktureigentiimer (Strasse, Eisenbahn), falls eine Rechtsgrundlage fir einen
Finanzierungsbeitrag besteht (vgl. [9] und [8])

e Private Investoren (primér im Immobilienbereich oder in der Energieerzeugung)

o Offentlichkeit, separate Projektkredite: Bei Anlagen, wo keine Rechtsgrundlage zur
Finanzierung vorhanden ist oder nur eine Teilmenge finanziert werden kann (z.B.
Schaffung von Erholungsraum, 6ffentliche Bauten, etc.)

3.6 Rechtsgrundlagen

Finanzierung

Als vorhandene Rechtgrundlagen zur Finanzierung der Gesamtheit oder von Teilmengen
der Mehrfachnutzung stehen folgende im Vordergrund:

e Larmschutzverordnung [8]:
Primar innerhalb des Siedlungsgebiets (Reduktion der Larmimmissionen)
e Bundesgesetz tiber den Natur- und Heimatschutz (NHG) [9]:
Primar ausserhalb des Siedlungsgebiets (Wiederherstellung von durch Verkehrsinfra-
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strukturen zerschnittenen Landschaftschutz- und Naturschutzobjekten)

Eine Einschatzung zur Wirkung obiger Gesetze und Verordnungen als Projektausloser
oder Einflussfaktor auf die Umsetzungswahrscheinlichkeit von Vorhaben wird im Kapitel 3.4
abgehandelt.

Bewilligung
Die Bewilligungsverfahren richten sich nach den fiir die Projektierung und Realisierung
relevanten Gesetzesgrundlagen der Primarinfrastruktur. Es sind dies:

e Infrastrukturen der Nationalstrassen: Bundesgesetz iber die Nationalstrassen (NSG)
[13] und Nationalstrassenverordnung (NSV) [14]

e Infrastruktur der Eisenbahnen: Eisenbahngesetz (EBG) [12]
e Infrastrukturen der Staatsstrassen: Strassengesetz des Kantons Ziirich (StrG) [5]

Eine Beurteilung der sich aus obigen Gesetzgebungen ergebenden Implikationen auf die
Umsetzungswahrscheinlichkeiten von Vorhaben ist aus dem Kapitel 3.4 ersichtlich.

3.7 Fallbeispiele und Kennwerte

3.7.1 Ubersicht

Anhand von nach Mdglichkeit ausgefiihrten Bauwerken wurden Projektcharakteristika und
Kennwerte zwecks Analysierung der Umsetzungswahrscheinlichkeit der einzelnen Mehr-
fachnutzungen ermittelt.

Es wurde dabei ein Augenmerk auf folgende Projekteigenschaften gelegt:

e Projektierungs- und Realisierungszeitraum

e Infrastrukturtyp

e Bauwerk

e  Geometrie

e Nutzung

e Ausltser / Mehrwert

e Bewilligungsverfahren

e Baurechte / Nutzniessungen / Konzessionen
e Rechtsgrundlagen fur die Finanzierung

e  Tragerschaft- und Kostenstruktur

e Vertrage bezlglich Betrieb & Unterhalt

e  Wichtigste Herausforderungen und Erfahrungen

Die Auswertung zu diesen Projekteigenschaften der nachfolgenden Fallbeispiele ist aus
dem Anhang 2 ersichtlich.

Auf die Ermittlung von allgemeingultigen Kostenkennwerten wurde verzichtet, da diese
sehr projektspezifisch beeinflusst werden und keine statistisch aussagekraftige Anzahl von
ausgefuhrten Beispielen vorhanden ist.
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Tabelle 4 Fallbeispiele Mehrfachnutzungen
Beispiel Mehrwerte Ausfuhrungs- Konkrete Nutzung
stand
1
N3 Uberdeckung Immissionsreduktion Wohnuberbauung
. Ausgefuhrt
Altendorf Siedlungsreparatur Sportpléatze
Uberdeckung ) Tennisplatze
. . Siedlungsreparatur Ausgefuhrt
Birchstrasse, Zurich Sportanlage
N1 Uberdeckung Immissionsreduktion Sport- & Spielplatze
) Ausgefiihrt .
Neuenhof Siedlungsreparatur Begehbare Galerie
. Parkanlage
A51 Uberdeckung o )
. Immissionsreduktion Ausgefuhrt Begegnungszone
Opfikon )
Spielplatze
SBB Gleisuberdeckung . ) . Wohnuberbauung
o Finanzielle Aspekte Ausgefuhrt
Wipkingen Gewerbeflachen

SBB Gleisuberdeckung
Oerlikon

N3 Uberdeckung

Ruschlikon

N1 Uberdeckung

Katzensee

N1 Halbliberdeckung
Lenzburg

N1 Halblberdeckung
St. Fiden

N1 Halbliberdeckung
Zofingen

N1 Einhausung
Schwamendingen

Immissionsreduktion

Siedlungsreparatur

Finanzielle Aspekte

Landschonung

Landschaftsreparatur

Okologische Vernetzung

Immissionsreduktion

Immissionsreduktion

Landschonung

Immissionsreduktion

Immissionsreduktion

Gebéaudeanlagen
Nicht ausgefuhrt
Parkanlagen

Schrebergarten

) Freizeitanlagen
Nicht ausgefihrt

Sportplatze

Genossenschaftswohnungen

Begriinte Uberdeckung

In Planung
begehbar
Begriinte Halbuberdeckung
Ausgefuhrt )
Nicht begehbar
Parkplatze
Ausgefiihrt .
Quartierstrasse
Begriinte Halbuberdeckung
Ausgefuhrt )
Nicht begehbar
Parkanlagen
In Planung Freizeitanlagen

Pavillon
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Tabelle 4 Fallbeispiele Mehrfachnutzungen
Beispiel Mehrwerte Ausfuhrungs- Konkrete Nutzung
stand
T 1
Parkanlagen
Grasflachen
Einhausung Petuelrin
. 9 9 Immissionsreduktion Ausgefuhrt Themengarten
Miinchen
Begegnungsstatte
Spielplatze
Gewerbe
N1 Larmschutzgebaude L . .
. Immissionsreduktion Buro
Weiningen Ausgefuhrt
;. Landschonung Restaurant
(Seitliche Baute)
Lagerhallen
) ) Biro
N1 Unterbauung Finanzielle Aspekte .
) Ausgefuhrt Tennisanlage
Britisellen Landschonung
Lagerhallen
N1 Unterbauung Finanzielle Aspekte Autogarage
. Ausgefiihrt o
Wallisellen Landschonung Larmunempfindliches Gewerbe
) ) Markthalle
SBB Gleisunterbauung Finanzielle Aspekte ) o
. . Ausgefuhrt Lebensmittelhandler
Viadukte Zirich Landschonung
Velo- & Fussgangerweg
Aufforstung
. ) Landschaftsreparatur .
N3 Uberdeckung Entlisberg Ausgefuhrt Magerwiesen
Landschonung
Schrebergarten

Detaillierte Ausfiihrungen zu den Beispielen siehe Anhang 2

3.7.2 Erkenntnisse

Insgesamt wurden 18 Beispiele von Mehrfachnutzungen auf ihre Charakteristika und
Kennwerte hin untersucht (Tabelle 4). Darin enthalten sind Mehrfachnutzungen der Bau-
werkstypen Uberdeckung, Halbiiberdeckung, Einhausung, seitliche Bauten und Unterbau-
ung. Folgende Ubergeordnete Erkenntnisse lassen sich je Bauwerktyp ermitteln:

Strasseninfrastrukturen: (Halb-)Uberdeckung, Einhausung

Vielfach war die Larmreduktion der Hauptausldser fiir eine Uberdeckung bzw. Einhausung.
Der Infrastruktureigentimer, der zur Immissionsreduktion verpflichtet ist, war der Hauptko-
stentrager des jeweiligen Bauwerks. Diese Erkenntnis gilt fir alle Beispiele des Bauwerk-
typs Uberdeckung und Einhausung auf Nationalstrassen, wo der Bund der Hauptkostentra-
ger ist bzw. war.

Die Mehrheit der Beispiele profitierte von dieser Finanzierungspflicht des Infrastrukturei-
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gentimers, sodass unter Einbezug eines spezifischen Kostenteilers an Stelle von Larm-
schutzwanden eine (Halb-)Uberdeckung realisiert werden konnte. Damit konnte man
gleichzeitig weitere Mehrwerte wie Siedlungsreparatur oder Landschonung / Landgewinn
schaffen, die alleine nicht als Hauptauslser gereicht hatten.

Die Grossteil der Strassentiberdeckungen wurde als Freizeitflachen und Parkanlagen aus-
gestaltet und durch die 6ffentliche Hand (Kanton, Gemeinde) finanziert. Einzig im Beispiel
von Altendorf wurde die Uberdeckung mehrheitlich mit Wohngebauden bebaut. Fir die
Finanzierung dieser Wohniuberbauung war ein privater Investor notwendig. Im Beispiel von
Ruschlikon war eine Uberbauung geplant, die finanziell von einer Genossenschaft getragen
worden ware. Dieses Projekt wurde aber nicht realisiert.

Bei Strassenverkehrsinfrastrukturen ausserhalb oder am Rande von Siedlungsgebieten,
z.B. Katzensee und Entlisberg, war der Hauptausloser der Ausbau der Infrastruktur und die
daraus resultierenden Bediirfnisse/Forderungen seitens Okologie und Landschaft. Die Nut-
zung wurde zu Gunsten der 6kologischen Vernetzung, der Freizeit und Erholung und des
Larmschutzes ausgerichtet. Die Finanzierung erfolgte deshalb grésstenteils durch den Inf-
rastruktureigentiimers.

Strasseninfrastrukturen: Seitliche Bauten / Unterbauungen

Der Hauptausldser fir die untersuchten seitliche Bauten und Unterbauungen war mehrheit-
lich die Nutzbarmachung von ansonsten nicht nutzbarem Land. Auf Grund der Lage unter-
halb der Infrastruktur war der Larmschutz fir die Realisierung der Unterbauungen (Brutisel-
len, Wallisellen) sekundar relevant. Die Seitliche Baute hingegen fungierte am Beispiel des
Larmschutzgebdudes Weiningen als Larmschutzmassnahme fir die angrenzende Sied-
lung.

Die untersuchten seitlichen Bauten und Unterbauungen erfolgten mit oder kurz nach dem
Bau der Nationalstrasse. Damit konnte die Bewilligungsphase meist verkirzt und die bauli-
che Realisierung beschleunigt werden. Auf Grund der Lage unterhalb der Infrastruktur wur-
de das Land nicht fir Wohneigentum favorisiert. Es gab wenige oder keine Einsprachen.
Die Finanzierung der Bauten erfolgte in jedem der Falle durch die Konzessionsnehmerin.
Fordernd wirkte zudem die Finanzierungsunterstiitzung durch Darlehen der o6ffentlichen
Hand.

Generell realisieren sich Unterbauungen und seitliche Bauten schneller auf Grund anderer
Bewilligungsverfahren (kommunal vs. NSG). Dies erklart auch die Vielzahl an realisierten
Parkplatzen oder Gewerbe- & Lagerhallen unterhalb bzw. entlang von Verkehrsinfrastruktu-
ren.

Bahninfrastrukturen: Uberdeckung

Die Immissionsreduktion stellte fir Uberdeckungen von Bahneinschnitten einen sekunda-
ren Ausléser dar. Der Hauptausloser fir die realisierte Uberdeckung in Wipkingen war die
Landschonung bzw. die Baulandknappheit. Sie wurde deshalb fiir die Schaffung neuer
Wohn- und Arbeitsflachen tiberbaut. Fur die Uberdeckung vom Bahneinschnitt Oerlikon
war der Hauptausltser die Siedlungsreparatur bzw. die Trennwirkung. Auch hier war eine
Wohniuberbauung geplant.

Bei beiden Uberdeckungen (Wipkingen und Oerlikon) beteiligte sich der Infrastruktureigen-
tiimer (SBB) nicht an der Finanzierung. Die Uberdeckung inkl. der Wohnbauten in Wipkin-
gen wurde privat finanziert. Die nicht realisierte Uberdeckung in Oerlikon hatte von der
Stadt Zurich finanziert werden sollen.
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Bahninfrastrukturen: Unterbauung

Ein Beispiel fur Bahnlinien, welche unterhalb der Priméarinfrastruktur mehrfach genutzt wer-
den, sind die Viaduktbdgen der SBB in Zirich. Obwohl die rAumliche Besiedlung erst nach
dem Bau der Bahnlinie erfolgte, war der Ausléser zur Mehrfachnutzung primér die Sied-
lungsreparatur bzw. eine Aufwertung des Quartiers. Der Ausbau wurde ausschliesslich
durch eine private Stiftung finanziert.

Fazit / Zusammenfassung
Aus den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich folgende Schliisse ziehen:

e Uberdeckungen und Einhausungen sind finanziell sehr aufwéandig und auf die Teilfi-
nanzierung durch die 6ffentliche Hand angewiesen. Der Planungs- und Realisierungs-
zeitraum ist sehr lang. Haufig brauchte die Realisierung einer solcher Baute die gesell-
schaftliche Unterstlitzung via Interessensgemeinschaften und / oder dem Souveran.
Es wird angenommen, dass auf Grund der hohen Kosten (Bau, Betrieb und Unterhalt,
Baurechtszinsen) und der geringen realisierbaren Rendite Bebauungen von Uberdek-
kungen mit Wohn- und Geschéftsrdumen sehr selten realisiert werden.

e Unterbauungen und seitliche Bauten sind finanziell weniger aufwéndig, da sie privat
finanziert, schneller realisiert und renditeorientiert betrieben werden kénnen.
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4  Synthese

4.1  Uberblick und Vorgehen

Zur Erérterung, wo welche Mehrfachnutzungsmoglichkeiten empfehlenswert sind, werden
in einem phasenweisen Vorgehen die Mehrfachnutzungsmaoglichkeiten bezogen auf die im
Fokus stehenden Bauwerke und deren geographische Lage bestimmt und die Varianten
schrittweise reduziert:

Schritt 1:

Ermittlung von 105 Ortlichkeiten in Kombination mit Bauwerkstypen und Nutzungs-
moglichkeiten auf Basis der Kriterien Lageklasse [15], Topographie [16] und L&rm-
emission [17] => 105 Standorte

Schritt 2:

Individuelle Plausibilisierung der 105 Standorte auf Basis der konkreten Ortlichkeit und
deren unmittelbaren Umgebung => 47 Standorte

Schritt 3:

Priorisierung auf Basis der Umsetzungswahrscheinlichkeit und des qualitativen Ko-
sten-Nutzen-Verhéltnisses => 11 Standorte Umsetzungspotenzial hoch, 12 Standorte
Umsetzungspotenzial mittel, 24 Standorte Umsetzungspotenzial gering

Eine geographische Ubersicht tiber samtliche Standorte ist aus dem Anhang 3 ersichtlich,
die zugehdrigen Objektblatter mit der konkreten Definition der Standorte und deren Einbet-
tung in die Umgebung sind aus Anhang 4 bis 6 ersichtlich.

Die Standorte stellen Raume dar, in welchen Mehrfachnutzungspotenziale vorhanden sind.
Die Ausgestaltung und Dimensionierung méglicher Bauwerke sowie deren genaue Alloka-
tion und rdumliche Ausdehnung ist auf Projektebene vorzunehmen.

Resultat
Umsetzungs-
potenziale:
2 o Bewertung des 11 hoch
Ausgangs- Filterkriterien: Verifikationund (gl Umsetzungs-
lage Lageklasse, Plausibilisierung potenzials und 12 mittel

Topographie, der gefilterten S des Kosten-
Larmemission OB Ergebnisse s Nutzen- 4
i Verhaltnisses

rin

Abbildung 3 Prinzipskizze Vorgehen Synthese

Quelle: Helbling
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4.2 Beurteilung, Priorisierung und rechtlicher
Rahmen

4.2.1 Beurteilungskriterien von Projekten

Um Mehrfachnutzungsideen oder —konzepte in einer frihen Planungsphase hinsichtlich
ihres Umsetzungspotenzials beurteilen zu kénnen, wird aufgrund der Erkenntnisse aus der
Analysephase und der Erfahrungen aus den Fallbeispielen (vgl. Anhang 2) ein Kriterienka-
talog zusammengestellt. Er soll fir potenzielle Finanzgeber und Bauherren von Mehrfach-
nutzungsbauwerken als Checkliste der wichtigsten Randbedingungen und grober Orientie-
rungsrahmen bezlglich der Umsetzungswahrscheinlichkeit ihres Mehrfachnutzungsprojek-
tes dienen.

Die Kriterien sind nach folgenden Themen gegliedert:

e Lage, Geometrie und Randbedingungen der bestehenden Verkehrsinfrastruktur
e Typ, Konstruktion und Randbedingungen des vorgesehen Bauwerks

e Mutmassliche Beeintrdchtigung der Verkehrsachse hinsichtlich Kapazitat, Sicherheit
und Betrieb

e Unmittelbare Umgebung der geplanten Mehrfachnutzung und deren mutmassliche
Entwicklung

e Larmschutz und Lufthygiene

e  Orts- und Landschaftsbild

e  Grundeigentum

¢ Randbedingungen Raumplanung

o Verfahren zur Bewilligung des Bauvorhabens
e Finanzielle Aspekte
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Tabelle 5 Kriterien zur Beurteilung und Priorisierung von Projekten
Verkehrsinfrastruktur
O O O
Lage . .
. Einschnitt . Ebene Damm, Briicke
Bdschung bergseits
O O O
Geometrie Gerade, keine Gefall- Leichte Kurve oder Kurve, Gefalls-
sanderungen Gefallsanderungen anderungen
O O O
Kunstbauten . Briicken, Unter-, Uber-
Keine Kunstbauten .
fuhrungen
O O O
Ein-/ Ausfahrten - Ein- / Ausfahrten am Ein- / Ausfahrten im
Keine Ein- / Ausfahrten : :
Rande des Perimeters Perimeter
Mehrfachnutzungs-
bauwerk
O O O
Typ . .
Uberdeckung Halbuberdeckung Einhausung
O O O
Konstruktion
einfach mittel komplex
Baugrund / Grundwas- = O =
serverhaltnisse einfach normal schwierig
O O O
Flache [m?] ‘ , ‘
. . 5000 < x < 15000 < 5'000
15000 < x < 30°000 30°000 < x < 50'000 > 50:000
Verkehrs- und Be-
triebssicherheit
Verkehrsbehinderungen O O O
/ Kapazitatseinbussen
wahrend Bauzeit klein mittel gross
Vorgesehene Kapazi- O O O
tatsreserven des Infra-
strukturbetreibers klein mittel gross
Sicherheitsanforderun- O O O
gen wahrend Bau und
Betrieb der Mehrfach- tief mittel hoch
nutzung
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Umgebung

O O O
Siedlungsgebiet

innerhalb am Rande ausserhalb

Schutzzonen (Natur, o o o
Siedlung etc.) ausserhalb am Rande innerhalb
Lageattraktivitat (Aus- O O O
sicht, Zentrumsnahe, _ _
Erschliessung etc.) hoch mittel tief
Siedlungsdruck, Bevdl- o o o
kerungsentwicklung hoch mittel tief
Larm
Emission durch die o O o
Verkehrsinfrastruktur gross mittel Klein
Anzahl von IGW- O O O
Uberschreitungen be- . .
troffene Anwohner gross mittel klein
Larmschutzmassnah- o o o
men nicht erfolgt teils erfolgt erfolgt
Immissionsreduktion = = =
durch das Bauwerk gross mittel Klein
Lufthygiene
Emission durch die o o o
Verkehrsinfrastruktur gross mittel Klein
Immissionsreduktion o = o
durch das Bauwerk gross mittel Klein
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Orts- und Landschaftsbild
Trennwirkung der Sied- O O O
lung durch die Ver-
Iéﬁl;)rsmfrastruktur (Orts- gross mittel Klein
Trennwirkung der Land- O O O
schaft durch die Ver-
kehrsinfrastruktur . .
ttel ki

(Landschaftsbild) gross mitte en
Trennwirkung der Sied- O O O
lung durch das Bauwerk
(Ortsbild) klein mittel gross
Trennwirkung der Land- O O O
schaft durch das Bau- _ _
werk (Landschaftsbild) Klein mittel gross
Grundeigentum
Durch die Mehrfachnut- O O O
zung beanspruchtes
Land offentlich teilweise o6ffentlich privat
Raumplanung

O O O
Richtplankonformitét

gegeben teilweise gegeben nicht gegeben

Nutzungsplankonformi- O O O
tat (Bau-, Landwirt-
2?:;"%" Schutzzonen gegeben teilweise gegeben nicht gegeben
Erschliessung des O O O
Grundsticks (Zufahrt,
Medienanschliisse) einfach normal schwierig
Verfahren
Sondernutzungsplanung o =
erforderlich nein ja
Bewilligungsverfahren O O
(Baubewilligung, Plan-
genehmigung) einfach komplex
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| |
Finanzielle Aspekte
O O O
Finanzierungsmodell
geregelt teils geregelt unklar
O O O
Bodenpreis
tief mittel hoch
Kostenbeteiligungen o o o
offentliche Hand hoch tief keine
Mitfinanzierung durch O O O
Verkehrsinfrastrukturbe-
treiber ja nein
4.2.2 Erganzende Rechtsgrundlagen zur Finanzierung und Bewilligung

Die vorhandenen Rechtsgrundlagen zur Bewilligung und Finanzierung von Mehrfachnut-
zungsmoglichkeiten werden als ausreichend erachtet. Die Kompetenzzuordnungen (was
kann man finanzieren, was muss man finanzieren und wer befindet dartiber) sind stufenge-
recht und sinnvoll.

Die Rechtgrundlagen zur Bewilligung sind vorhanden, die entsprechenden Ablaufe richten
sich nach dem Besitzer der Primarinfrastruktur (z.B. Nationalstrassengesetz/-verordnung,
Eisenbahngesetz, Strassengesetz). Auch dies wird unter Beriicksichtigung der von der
Mehrfachnutzung ausgehenden Implikationen auf Unterhalt und Betrieb der Primérinfra-
struktur als sinnvoll erachtet. Die objektspezifischen Eigenheiten und die Integration des
Objekts in die Umgebung kénnen z.B. mit dem Instrument des Gestaltungsplans ausrei-
chend beriicksichtigt werden.

Flankierend zu den bestehenden Rechtsgrundlagen wére erwagenswert, Voraussetzungen
zu schaffen, damit die Marktbedirfnisse auf der Zeitachse besser mit den terminlichen
Rahmenbedingungen, welche sich aus den Bewilligungsverfahren ergeben, korrespondie-
ren.

Bei den vorhandenen Gesetzen und Verordnungen, welche die Bewilligungsverfahren fiir
Nationalstrassen und Eisenbahnstrecken regeln, sind diese historisch bedingt auf den Bau
von neuen Streckenabschnitten ausgerichtet. Fiir den Ausbau der Infrastrukturen und die
Anpassung der Infrastrukturen an den gesellschaftlichen Wandel ist dieser Ablauf vielfach
zu langsam. Hier ware eine Differenzierung in neue Streckenabschnitten (mit langeren Ver-
fahrensdauern und mehr Projektschritten) und Neubauten bei bestehenden Streckenab-
schnitten (mit kiirzeren Verfahren und weniger Projektschritten) sinnvoll.
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4.3 Standorte mit Umsetzungspotenzial

Das Teilprojekt Mehrfachnutzung Verkehrsinfrastruktur ist eingegliedert in das Projekt
LaRES. Wie mit den Resultaten umgegangen wird, wird im Projekt LaRES definiert.

Nachfolgend seien die Mehrfachnutzungsmdoglichkeiten und deren Priorisierung als Grund-
lage fur eine allfallige weitere Vertiefung von konkreten Mehrfachnutzungsmdglichkeiten
aufgefihrt.

4.3.1 Standorte mit hohem Umsetzungspotenzial

Aus dem vierstufigen Syntheseverfahren (vgl. 4.1) resultieren insgesamt 47 Standorte mit
einem Mehrfachnutzungspotenzial. Im Folgenden wird auf die elf Standorte mit einem ho-
hen Umsetzungspotenzial eingegangen.

Uberblick
Tabelle 6 Standorte mit hohem Umsetzungspotenzial
[ I 1
15 N3 Verlangerung Uberdeckung Entlisberg
21 Sihltalstrasse & SZU Halbiiberdeckung Adliswil
24 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Kloten
25 SBB Verlangerung Uberdeckung Bahneinschnitt Opfikon
28 N1 Einhausung Schwamendingen
29 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Oerlikon
44 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Tiefenbrunnen
46 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Erlenbach
65 Salomon-Hirzel-Strasse Uberdeckung Wiilflingen
66 N1 Uberdeckung Wiilflingen
82 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Wiedikon

Objektblatter vgl. Anhang 4
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Nr. 15: N3 Verlangerung Uberdeckung Entlisberg:

Der Nationalstrassenabschnitt zwischen dem
Entlisbergtunnel und dem Autobahnverzwei-
gung Uetliberg / Brunau befindet sich in einem
Einschnitt. Der Streckenabschnitt zeichnet sich
durch sehr hohe Larmemissionen aus, die sich
negativ auf die Wohnqualitat (Lageklasse) der
nordlich angrenzenden Wohngebiete auswir-
ken. Eine Verldngerung der bestehenden
Landschaftsverbindung  Entlisberg  konnte
durch die Léarmreduktion eine unmittelbare
Wertsteigerung der angrenzenden Siedlungen
bewirken. Das gewonnene Bauland kdnnte als
attraktiver Standort flir zentrale und naturnahe
Wohn- und Arbeitsflachen genutzt werden. Die
angesiedelten Gewerbe waren gut an die Ver-
kehrsinfrastruktur angebunden. Durch die kur-
ze Distanz zum Naherholungsgebiet Entlisberg
waren auch Sport- und Landschaftseinrichtun-

: i gen mdglich, wodurch auch Nutzungen fir den
Langsamverkehr entstiinden. Die potenzielle Siedlungsaufwertung und der Bauland-
gewinn werden als positive Aspekte gewertet.

Nr. 21: Sihltalstrasse & SZU Halbiberdeckung Adliswil:

Der Kantonsstrassenabschnitt zwischen Sihlau
und Adliswil fiihrt teilweise parallel entlang der
SZU Bahnlinie. Der Abschnitt befindet sich in
einem teilweise flachen Einschnitt und / oder
an einer einseitigen Bdschung. Er ist stark
befahren und weist fir Kantonsstrassen relativ
hohe Larmemissionen auf, welche sich negativ
auf die angrenzenden Siedlungsgebiete und
ihre Lageklasse auswirken. Eine (Halb-
YUberdeckung wiirde massgeblich zur Immis-
sionsreduktion und Siedlungsaufwertung bei-
tragen und kénnte fur die Schaffung von neu-
em Wohnraum genutzt werden. Mit der Aufhe-
bung der Trennwirkung der Verkehrsinfrastruk-
tur durch eine (Halb-) Uberdeckung koénnte
auch eine zusammenhangende Siedlungs-
struktur im noérdlichen Teil des Abschnittes
A realisiert werden. Unter Berlicksichtigung der
: 34 Erholungsfunktion der Sihl kénnte eine Mehr-
fachnutzung msbesondere im stdlichen Teil des Abschnittes mit dem Zweck der Erho-
lung und Freizeit kombiniert werden und damit landschaftlich zur Aufwertung des Ge-
bietes beitragen. Zudem kénnte damit die Querungssituation fiir den Langsamverkehr
verbessert werden. Die Siedlungsaufwertung, der Baulandgewinn und eine Aufwertung

v
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des Grundstiicks auf Grund einer verbesserten Lageklasse werden als positive Aspek-
te gewertet.

Nr. 24: SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Kloten:

Der Bahnabschnitt liegt zwischen dem Bahnhof
Kloten und dem Bahnhof Balsberg innerhalb eines
teilweise tiefen Einschnittes und weist sehr hohe
Larmemissionen auf. Die hohen Larmpegel wirken
sich negativ auf die direkt angrenzenden Landpar-
zellen aus, obwohl diese innerhalb von Zonen guter
Lageklasse liegen. Der Standort liegt in der Néhe
zum Zentrumsgebiet von kantonaler Bedeutung
Kloten-Opfikon. Eine Uberdeckung wirde
massgeblich zur Immissionsreduktion und der di-
rekten Siedlungsaufwertung auf beiden Seiten des
Einschnittes beitragen, indem ein zusammenhan-
gendes Siedlungsbild geschaffen wirde. Zudem
kénnte mit einer Uberdeckung verbesserte Infra-
strukturen fir den Langsamverkehr geschaffen
werden (Fussganger- und Velowege). Die Sied-
lungsaufwertung auf Grund einer verbesserten La-
geklasse, der Baulandgewinn an zentrumsnaher Lage und die potenzielle Schaffung
von Wohn- und Arbeitsflichen werden als positive Aspekte gewertet. Die verkehrs-
technisch gut erschlossene Uberdeckung wiirde sich insbesondere fiir eine Nutzung
zu Wohn- und Arbeitszwecken eignen. Die Akzeptanz der umliegenden Liegenschaf-
ten gegeniiber einer bebauten Uberdeckung diirfte sich hingegen als herausfordernd
erweisen.

Nr. 25: SBB Verlangerung Uberdeckung Bahneinschnitt Opfikon

Der Bahnabschnitt grenzt sudlich an den Bahnhof
Opfikon und liegt in einem teilweise tiefen Ein-
schnitt. Trotz der hohen Larmbelastung weisen die
umgebenden Siedlungen eine gute bis genligende
Lageklasse auf. Der Standort liegt in der Nahe zum
Zentrumsgebiet von kantonaler Bedeutung Kloten-
Opfikon.
Eine Uberdeckung wiirde massgeblich zur Immissi-
onsreduktion auf beiden Seiten des Einschnittes
beitragen und ein zusammen héngendes Sied-
lungsbild schaffen. Der Baulandgewinn an zen-
trumsnaher Lage mit erhdhter Lageklasse werden
als positive finanzielle Aspekte gewertet. Die ver-
kehrstechnisch gut erschlossene Uberdeckung
wirde sich insbesondere fir eine Nutzung zu
Wohn- und Arbeitszwecken eignen. Die Akzeptanz
. ; o der umliegenden Liegenschaften gegeniiber einer
bebauten Uberdeckung dirfte sich hingegen als problematisch erweisen.
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Nr. 28: N1 Einhausung Schwamendingen:

Der Autobahnabschnitt bei Schwamendingen
liegt in der Ebene und weist auf Grund des ho-
hen Verkehrsaufkommens sehr hohe L&rm-
emissionen auf. Sowohl fur direkt angrenzende
als auch weiter entfernt gelegene Parzellen
schlagt sich dies in einer mehrheitlich schlech-
ten Lageklasse nieder. Eine Einhausung wirde
daher massgeblich zur Immissionsreduktion
und der direkten Siedlungsaufwertung beitra-
gen. Die momentan in Planung befindliche Ein-
hausung des Strassenabschnittes sieht eine
erholungsbezogene Nutzung mittels Parkanla-
gen und Querungen fir den Langsamverkehr
vor. Nutzungspotenziale waren aber auch durch
die Schaffung von Wohn- und Arbeitsflachen
mittels einer Uberbauung vorhanden. Die vor-
handene Trennwirkung der Strasseninfrastruk-
tur kann mittels einer Einhausung durch die
Erzielung eines einheitlichen Siedlungsbildes
verringert werden. Zudem wére eine Abtretung im Baurecht moglich. Insbesondere fir
den Agglomerationsraum Zurich wirde damit ein schonender Umgang mit der limitier-
ten Ressource Boden an attraktiver und verkehrstechnisch gut erschlossener Lage er-
folgen. Eine mit mehrstockigen Gebauden Uberbaute Einhausung wére aber aus heu-
tiger Sicht nicht mit dem Stadtebild vertréglich und die Erlangung der Akzeptanz der
angrenzenden Liegenschaften herausfordernd.

Nr. 29: SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Oerlikon:

- T =

Der Bahnabschnitt liegt zwischen dem Bahnhof
Oerlikon und dem Tunnelportal Wipkingen in
einem relativ tiefen Einschnitt, der auf beiden
Seiten Uberwiegend von Wohnliegenschaften
umgeben ist. Die Strecke weist sehr hohe
Larmemissionen auf. Sowohl fir direkt angren-
zende als auch weiter entfernt gelegene Par-
zellen schlagt sich dies in einer mehrheitlich
schlechten Lageklasse nieder. Der Standort
liegt in der Nahe zum Zentrumsgebiet von kan-
tonaler Bedeutung Zirich-Nord. Eine Uberdek-
kung wirde sowohl zur Immissionsreduktion
als auch zu einer direkten Siedlungsaufwer-
tung beitragen. Nebst der Erhéhung der Lage-
klasse wird erwartet, dass eine Uberdeckung
die Trennwirkung der Bahninfrastruktur aufhe-
ben koénnte und zentrumsnahe Landflachen
schaffen wirde. Diese konnten, falls rentabel,
auf zu Gunsten von Wohnen und Arbeiten ge-
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nutzt werden. Durch eine einheitlichere Siedlungsstruktur wirden zudem Querungs-
moglichkeiten fir den Langsamverkehr geschaffen. Eine Uberbauung zu Wohn- und
Arbeitszwecken konnte allenfalls auch mit Anlagen fiir die Freizeit und den Sport kom-
biniert werden. Auf Grund von zu engen Planungszeitraumen und der nicht ausrei-
chenden Trennwirkung, wurde eine entsprechende Uberbauungsstudie 2005 von der
Stadt Zurich nicht weiterverfolgt.

Nr. 44: SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Tiefenbrunnen:

Der Bahnabschnitt liegt zwischen dem Bahnhof
Tiefenbrunnen und dem Tunnelportal Riesbach
Richtung Bahnhof Stadelhofen in einem Ein-
schnitt. Derweil die weiter entfernt gelegenen
Parzellen eine gute bis sehr gute Lage aufwei-
sen, wirken sich die Larmemissionen nur leicht
negativ auf die Lageklasse der direkt angren-
zender Parzellen aus. Die Larmemissionen
liegen hingegen nahe dem mdglichen Grenz-
wertbereich. Eine Uberdeckung wiirde nur mar-
ginal zur Immissionsreduktion und der direkten
Siedlungsaufwertung  beitragen.  Hingegen
konnte eine Uberdeckung der Bahninfrastruktur
deren Trennwirkung aufheben und die Schaf-
fung von zentrumsnahen Wohnflachen ermdgli-
chen. Die noch vorhandenen Griunflachen in
der unmittelbaren Umgebung kdnnten somit
geschont werden. Eine Uberbauung zu Wohn-

LY = - zwecken konnte allenfalls auch mit Anlagen fir
Freizeit und Sport komblnlert werden und Querungsmdglichkeiten fur den Langsam-
verkehr schaffen. Die Akzeptanz der umliegenden Liegenschaften gegenliber einer
bebauten Uberdeckung diirfte sich hingegen als herausfordernd erweisen.
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Nr. 46: SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Erlenbach:

Der Bahnabschnitt liegt zwischen dem Bahnhof
Erlenbach und der Uberfilhrung Schulhaus-
strasse in einem Einschnitt. Die angrenzenden
Parzellen weisen trotz den tendenziell hohen
Larmemissionen eine gute bis sehr gute Lage-
klasse auf. Eine Uberdeckung wiirde
massgeblich zur Immissionsreduktion beitra-
gen. Eine Uberdeckung der Infrastruktur wiirde
nur marginal zur Siedlungsaufwertung beitra-
gen. Hingegen wirde eine bebaute Uberdek-
kung fur Wohnzwecke einen schonenden Um-
gang mit der knappen Ressource Boden und
ein einheitliches Siedlungsbild durch die Aufhe-
bung der Trennwirkung bewirken. Auf Grund
der positiven Lagebewertung bietet der Bau-
landgewinn einer Uberdeckung das Potenzial
zur Schaffung von Wohnflachen an attraktiver
Lage. Durch eine Uberdeckung konnte zudem
die Querungssituation fur den Langsamverkehr

verbessert werden.
Nr. 65: Salomon-Hirzel-Strasse Uberdeckung Wiilflingen:

Der Kantonsstrassenabschnitt zwischen der
Autobahn N1 und der Verzweigung WUlflin-
gerstrasse befindet sich in einem teilweise
flachen Einschnitt. Der Abschnitt ist stark be-
fahren und weist fir Kantonsstrassen relative
hohe Larmemissionen auf, welche sich negativ
auf die angrenzenden Siedlungsgebiete im
Siden des Abschnittes und ihre Lageklasse
auswirken. Eine (Halb-)Uberdeckung wiirde
massgeblich zur Immissionsreduktion und
Siedlungsaufwertung beitragen. Das gewonne-
ne Bauland kodnnte als attraktiven Standort fur
zentrale und naturnahe Wohn- und Arbeitsfla-
chen genutzt werden. Die angesiedelten Ge-
werbe wéaren gut an die Verkehrsinfrastruktur
angebunden. Unter Berilcksichtigung der Erho-
lungsfunktion der distanznahen Landwirt-
schaftszonen werden auch naturbezogene
Nutzungsarten wie Sport- und Freizeiteinrich-
tungen als maogliche Nutzungen gesehen. Eine Uberdeckung wiirde zudem die Que-
rungssituation fir Wanderer und Velofahrer erheblich verbessern und zur landschaftli-
chen Aufwertung des Gebietes beitragen. Als positive finanzielle Aspekte werden ins-
besondere eine konzessionierte Baulandvergabe fir Wohn-, Arbeit- und Freizeitein-
richtungen an verkehrstechnisch (Autobahnanschluss) hervorragender Lage gewertet.
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Nr. 66: N1 Uberdeckung Wiilflingen:

Der Nationalstrassenabschnitt bei Wilflingen
befindet sich in einem Einschnitt innerhalb
eines Siedlungsgebietes und zeichnet sich
durch hohe L&armemissionen aus. Fur direkt
angrenzende Parzellen schlagt sich dies in
einer schlechteren Lageklasse nieder. Ein
bestehender Eintrag zum Streckenabschnitt
im kantonalen Richtplan sieht einen Ausbau
zum Tagbautunnel vor. Eine Uberdeckung
der Verkehrsinfrastruktur wirde sich positiv
auf die Siedlungsstruktur, die Wohnqualitat
und Lageklasse auswirken. Die Trennwirkung
wirde durch die Schaffung neuer Querungs-
moglichkeiten fir den Langsamverkehr
(Fussganger und Velo) minimiert und zu ei-
ner Siedlungsreparatur fihren. Der Landge-
winn einer Uberdeckung kénnte sowohl fur
Wohn- und Arbeitszwecke als auch flr Frei-

. @@z zeit- und erholungsbedingte Zwecke genutzt
werden. Als weitere positive Aspekte werden die verkehrlich gute Lage und die poten-
zielle Konzessionierung von Bauland gewertet.

Nr. 82: SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Wiedikon:

Der Bahnabschnitt liegt zwischen dem Bahn-
hof Wipkingen und Hohlstrasse in einem teil-
% Weise tiefen Einschnitt. Der Abschnitt weist
relative hohe Larmemissionen auf, welche
sich negativ auf die direkt angrenzenden
! Landparzellen auswirken. Eine Uberdeckung
wirde massgeblich zur Immissionsreduktion
und der direkten Siedlungsaufwertung auf
beiden Seiten des Einschnittes beitragen,
indem ein zusammenhangendes Siedlungs-
bild geschaffen werden kann. Zudem kénnten
= mit einer Uberdeckung verbesserte Infrastruk-
=B turen fir den Langsamverkehr geschaffen
. werden (Fussganger- und Velowege). Die
Siedlungsaufwertung auf Grund einer verbes-
.. serten Lageklasse, der Baulandgewinn an
v, zentrumsnaher Lage und die potenzielle
=8 Schaffung von Wohnflachen und Freizeitfl&-

s vl N . chen werden als weitere positive Aspekte
gewertet. Dle verkehrstechnlsch gut erschlossene Uberdeckung wiirde sich insbeson-
dere fUr eine Wohnnutzung eignen.
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Weitere Standorte

Aus dem vierstufigen Syntheseverfahren (vgl. 4.1) resultieren insgesamt 47 Standorte mit
einem Mehrfachnutzungspotenzial, davon 12 Standorte mit mittlerem und 24 Standorte mit
geringem Umsetzungspotenzial, welche in nachfolgenden Tabellen aufgefihrt sind. Die
weiteren Details dazu kénnen den Objektblattern in Anhang 5 und 6 entnommen werden.

Tabelle 7 Standorte mit mittlerem Umsetzungspotenzial
Referenz-
Name
nummer
[ 1
14 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Wollishofen
32 N4 Verlangerung Uberdeckung Honeret
35 N1H Uberdeckung/Einhausung Unterengstringen
36 N1 Verlangerung Gubristtunnel Weiningen
43 SBB Halbuiberdeckung Bahnhof Stadelhofen
51 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Effretikon
59 N1 Uberdeckung Wallisellen
70 Zircherstrasse Uberdeckung Thalwil
74 Forchstrasse Uberdeckung Zumikon
84 N1 Uberdeckung Katzensee
87 N1 Halbiberdeckung Glattpark

Objektblatter vgl. Anhang 5
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Tabelle 8 Standorte mit geringem Umsetzungspotenzial

Referenz- Name

nummer

0 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Richterswil
1 N3 Uberdeckung Richterswil

2 SBB Einhausung Bahnabschnitt Richterswil
16 N3 & SZU Halbuberdeckung Brunau

26 N1 Uberdeckung/Einhausung Seebach

31 SBB Halbiiberdeckung Bahnabschnitt Birmensdorf
38 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Schlosstal (Winterthur)
39 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Wald ZH
41 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Riiti ZH
54 SBB Verléangerung Wipkingertunnel Wipkingen
55 Einhausung Hardturmstrasse Ziirich

56 N3 Uberdeckung Riischlikon

57 N4 Verlangerung Eggraintunnel Urdorf

58 N1H Einhausung Altstetten

72 Soodstrasse Halbliberdeckung Leimbach
81 Ostring Uberdeckung Regensdorf

90 N4 Uberdeckung Affoltern am Albis

91 N4 Uberdeckung Knonau

93 A53 Uberdeckung Uster

94 A51 Uberdeckung/Einhausung Opfikon

95 N3 Verlangerung Uberdeckung Entlisberg Siid
96 N3 Uberdeckung Thalwil

102 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Mannedorf
103 SBB Uberdeckung Bahneinschnitt Stéfa

Objektblatter vgl. Anhang 6




