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1 Grundlagen

11 Gesetzliche Grundlagen

[1] Behindertengleichstellungsgesetz BehiG / 2002

[2] Behindertengleichstellungsverordnung, BehiV / 2003

1.2 Richtlinien und Normen

[3] VSS 640 060 Leichter Zweiradverkehr» / 1994

[4] VSS 640 238 Fussganger- und leichter Zweiradverkehr: Rampen [...] / 2008

[5] VSS 640 246a Querungen fur den Fussgéanger- u. leichten Zweiradverkehr, Unterfihrungen
/2010

1.3 Drittprojekte

[6] Stadt Wil Machbarkeitsstudie «Stadtquerung Mitte und PU Ost» / 2018

[7] Stadt Wil Neugestaltung Unt. Bahnhofstrasse» / Stand 2019

[8] Stadt Wil Stadtraum «Bahnhofplatz & Allee» / Stand 2019

[9] Mettler2Invest ~ Gestaltungsplan Unt. Bahnhofstrasse 1-11 / Stand 2019

[10] SBB ZEB Wi, Leistungssteigerung, Perronverlangerung / Stand 2019

[11] Stadt Wil Masterplan Zukunft Bahnhof Wil, 2015

14 Weiteres

[12] Zusammenfassung statische Uberpriifung Posttunnel / 2018 / Locher Ing.

[13] Studienbericht Machbarkeitsstudie UF Hubstrasse - Veloquerung / 2019 / Locher Ing., asa AG

[14] Arbeitspapier «Umnutzung des Posttunnels fir den Veloverkehr» / 2018 / asa AG
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2 Einleitung
2.1 Ausgangslage
Das Departement Bau, Umwelt und Verkehr der Stadt Wil eruiert Mdglichkeiten zur Querung des

Bahntrassees durch den Veloverkehr. Als Grundlage wird die «Velostrategie Wil» vom 14. Dezember
2016 verwendet. Im Netzplan sind folgende Querungen des Bahntrassees vorgesehen:

Velonetz

Hauptverbindung Fokus Sicher

Hauptverbindung Fokus Direkt

Lokalverbindung

Freizeitverbindung

Lokal- und Freizeitverbindungen wurden nur auf
Stadtgebiet festgelegt

Entwicklungsgebiet

- ZERCRER Netzerganzung MIV (geplant)

/

Abbildung 1: Auszug aus der Velostrategie Wil, Netzplan

In der Velostrategie wird unterschieden in ein zusammenhangendes Hauptrouten-Netz Fokus «sicher»
(violett), das «fur alle sicher befahrbar» sein soll, «insbesondere fir Ungelbte, Kinder, altere Menschen
und breite Fahrzeuge» Zusatzlich existieren Ergédnzungen (Fokus «direkt», blau), die teilweise direkter
zum Ziel fuhren, auf denen jedoch keine fur alle Velofahrenden gentigende Infrastruktur angeboten
werden kann. Die Stadt Wil strebt fiir eine Gleisquerung im Bereich Bahnhof sowohl eine Linienfiihrung
«Sicher» (1) wie auch eine Linienfihrung «Direkt» (2) an. Eine Aufwertung der Unterquerung fir den
Veloverkehr bei der Unterfiihrung Hubstrasse (2) wird in einem separaten Projekt ausgearbeitet [13].
Die vorliegende Machbarkeitsstudie untersucht die Aufrechterhaltung der Verbindung «Sicher» im Pe-
rimeter der heutigen Personenunterfihrung Ost (1). Die Querung Lindengutstrasse (3) ist bezuglich
Langsneigungen und Dimensionierung ungentgend, bleibt aber vorderhand im Bestand bestehen. Fir
eine neue Querung Stihl (4) liegt ein Projekt vor, wahrend die Planung einer neuen Querung im Bereich
der Schillerstrasse (5) sistiert wurde.

Die bestehende Personenunterfiihrung Ost (1) wird heute sowohl als Zugang zu den Perrons als auch
als zentrales Verbindungselement zwischen den Stadtteilen ndérdlich und sudlich der Gleisanlagen fur
den Fuss- und Radverkehr genutzt. Die SBB haben den Auftrag des Bundes, die Gleisanlagen des
Bahnhofs Wil fur die steigende Belastung durch mehr und langere Ziuge baulich zu erweitern und zu
ertiichtigen sowie gleichzeitig die Perrons und deren Zugadnge gemass Behindertengleichstellungsge-
setz (BehiG) anzupassen. Die durch den Mehrverkehr verursachten steigenden Personenfrequenzen

Seite 7



Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

verunmaglichen in Zukunft die Nutzung fir den — heute auf Zusehen hin geduldeten — Veloverkehr: Die
Unterfihrung wird mit Baustart des SBB-Projekts ZEB in wenigen Jahren fir die Fahrraddurchfahrt ge-
sperrt, um gefahrliche Kreuzungssituationen zwischen Radfahrenden und Fussgangern zu verhindern.

Im Sudquartier von Wil verlauft die nationale Veloroute. Ein Abzweiger davon verlauft zum Bahnhof Wil,
durch die Personenunterfiihrung bis zum Bahnhofplatz. Die Veloverbindung ist zudem als Veloroute
von kantonaler Bedeutung klassiert. Parallel zur PU verlauft der heute stillgelegte Posttunnel.

Im Umfeld des Bahnhofs sind weitere tiefgreifende Veranderungen in Planung. Zu beiden Seiten des
Gleisfelds sind Anpassungen an der Verkehrsinfrastruktur sowie neue Hochbaunutzungen in Planung.
Der Planungsstand und -fortschritt der einzelnen Projekte variiert stark.

2.2 Auftragsdefinition und Ziele

Die Stadt Wil prift, wie die vorgesehene Nutzung der PU flir sowohl Zugpassagiere, zu Fuss Gehende
und Radfahrende fortwéhrend sichergestellt werden kann.

In der Machbarkeitsstudie «Stadtquerung Mitte und PU Ost» (SQM) [6] vom Juni 2018 wurde der voll-
standige Ersatz der bestehenden Bausubstanz (Neubau) untersucht. Rad- und Fussgangerverkehr sol-
len weitgehend getrennt voneinander in einem grosszigigen Querschnitt geftihrt werden; die Erneue-
rung und Offnung der beiden heute unabhéngig voneinander funktionierenden Querungen erlaubt eine
grosszugigere Gestaltung dieser Hauptroute des stadtischen Fuss- und Veloverkehrs.

Aufgrund der komplexen Gesamtsituation mit diversen Drittprojekten und wegen des politischen Pro-
zessrisikos lasst die Stadt Wil zusatzlich zur SQM eine weitere Variante ausarbeiten — die «Veloquerung
Posttunnel fir den Radverkehr». Diese soll als Minimalvariante den politischen Instanzen prasentiert
werden und dient zugleich als alternative Rickfallebene, sofern die SQM nicht umgesetzt werden kann.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie sieht eine Umnutzung des bestehenden Querschnitts des Posttun-
nels vor (Bauen im Bestand). So soll der Radverkehr im Posttunnel zirkulieren, wahrend der bestehende
Querschnitt der PU ausschliesslich dem Fussverkehr zur Verfigung steht. Hierfr soll die geometrische
und gestalterische Bestldsung aus einem Variantenstudium bestimmt und anschliessend ausgearbeitet
werden. Die Schnittstellen und Kompatibilitdt mit den Drittprojekten sollen sowohl im Bau- wie auch im
Endzustand untersucht und geklart werden.

Folgende Ziele werden angestrebt:

= Erarbeitung Alternativvariante zur «Stadtquerung Mitte»

= Abklarung der terminlichen, wirtschaftlichen und qualitatstechnischen Faktoren hinsichtlich ei-
nes gemeinschaftlichen Projekts zwischen den einzelnen Parteien. Definieren von Synergien,
Chancen und Risiken fir eine allfallige Zusammenarbeit inkl. den Opportunitatskosten bei indi-
vidueller Ausfiihrung getrennter Projekte.

= Ausarbeiten verkehrlich attraktiver und raumlich ansprechender Posttunnelvarianten fir den
Veloverkehr auf der Achse Obere Bahnhofstrasse - Wilenstrasse unter Beriicksichtigung der
Entflechtung des Velo- und Fussverkehrs.

= Beidseitig des Tunnels direkte Anbindung an die Veloabstellanlagen sowie Ubersichtliche und
sichere Anbindung ans Velowegnetz.

= Aufzeigen von Etappierungsmaoglichkeiten und Zwischenzusténden bei der Umsetzung in Ab-
hangigkeit der Projekte im Umfeld

Seite 8



Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

2.3 Projektorganisation

Die Stadt Wil als Auftraggeberin lasst die oben erwahnten Untersuchungen von drei separat beauftrag-
ten Buros ausarbeiten.

10:8 Architekten Geometrie und Gestaltung, Termine und Schnittstellen
asa AG Verkehrsplanung
ewp Bau und Konstruktion, Kosten und Termine
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3 Situationsanalyse
3.1 Stadtebau
3.1.1 Stadtachse und Platze
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Abbildung 2: Schwarzplan Stadt Wil — die Lage des Posttunnels (rot) zeigt dessen logische Verbindungsfunktion der stadtischen
Achsen

Die Hauptverbindungsachse aus der Wiler Altstadt Giber das Gleisfeld in die stdlichen Quartiere zieht
sich entlang der Oberen Bahnhofstrasse Uber den Bahnhofplatz zur bestehenden Personenunterfiih-
rung Ost. Der Boulevard-Charakter mit der Baumallee im Bereich zwischen Zircherstrasse und Bahn-
hofplatz verleiht der Achse starke Prasenz und schafft fir Ankommende eine klare Orientierung hin zum
historischen Zentrum. Auf der Sidseite findet diese Achse ihre Fortsetzung in der Wilenstrasse, die
nebst den Wohnquartieren vor allem auch die 6ffentlichen Sportanlagen im Sudquartier erschliesst.

Mit der etappenweisen Umsetzung des Masterplans «Zukunft Bahnhof Wil» [11] wird der Bahnhofplatz
als raumlicher und verkehrstechnischer Knotenpunkt aufgewertet. Fir die rAumliche Beziehung Uber
die Gleise spielt er eine zentrale Rolle als Vermittler zwischen Oberer Bahnhofstrasse und der Gleis-
querung in die sudlichen Stadtteile.

Die unterirdische Wegfiihrung zur Querung des Gleisfelds soll raumlich eine logische Ankniipfung an
die bestehende Hauptachse sein. Fur die Querenden sind der direkte Sichtbezug und die Wahrnehmung
dieser rdumlichen Achse zur Orientierung wichtig. Voraussetzung dafur ist die rdumliche Klarung der
ndrdlich und sidlich angrenzenden Platze.
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Das Schaffen der Sichtbeziige zwischen dem Bushof und Abgang in die Personenunterfihrung, der
Sichtbezilige vom nérdlichen zum stidlichen Bahnhofplatz und die visuellen Beziehungen in Langs-rich-
tung (aus der Unteren Bahnhofstrasse oder sidlich aus der Santisstrasse) sind fur die rAumliche Orien-
tierung von hoher Bedeutung.

3.1.2 Gebaudestellungen der angrenzenden Planungen

Abbildung 3: Stadtmodell

Zur volumetrischen Akzentuierung der Stadtachse am Bahnhofplatz Nord wird der Kopfbau der Uber-
bauung «Untere Bahnhofstrasse 1-11» beitragen. Mit einem zukinftigen «Bahnhofplatz Std» und der
Arealentwicklung Postareal ist auch stdseitig eine Akzentuierung der Stadtachse vorgesehen.

Zusammen mit den bestehenden Geb&uden (nordseitig Derby; stidseitig Railcenter) werden diese Neu-

bauten stadtische Raume klar fassen, die fir die Setzung der Zugédnge PU Ost und Posttunnel sowie
deren Erkennbarkeit eine wichtige Voraussetzung sind.
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3.1.3 Wegbeziehungen Fussganger und Velos

--------- Fussverkehrsnetz
s \/elo: SchweizMobil
== \/elo: Hauptverbindungen

Velo: Ergénzende Verbindungenl :
Velo: Lokale Verbindungen

E] Zweiradabstellanlage neu / best.

Die Wegbeziehungen fiir den Fussverkehr und die verschiedenen Veloverbindungen sind im Masterplan
«Zukunft Bahnhof Wil» [11] dargestellt. Mit der Umsetzung des Masterplans wird dem Fuss- und Velo-
verkehr auf dem ganzen Bahnhofareal eine hohe Prioritat eingerdaumt.

Die heutige Personenunterfihrung Ost wird auch in Zukunft folgende Funktionen fur den Fussverkehr
aufnehmen:

= Bedeutendes Element im stadtischen Fusswegnetz (Stadtachse)

»  Zugang zur Bahn, Umsteigebeziehungen OV

= Anbindung an Freizeit-Wanderwege (SchweizMobil Wanderland)

Der zukinftig umgenutzte Posttunnel hat folgende Funktionen fir den Veloverkehr zu erméglichen:

= Auf der Karte «Rollender Langsamverkehr / Bedeutung Kt. SG» mit dem gesamten Langsam-
verkehrsnetz des Kantons St. Gallen ist die Stadtquerung Mitte / PU Ost mit «Bedeutung: kan-
tonal» bezeichnet

= Bedeutendes Element im stadtischen Velowegnetz: In der Velostrategie der Stadt Wil vom De-
zember 2016 als «Hauptverbindung Fokus Sicher» definiert

= Anbindung an die neuen Velo-Abstellanlagen Nord und Sud

= Anbindung an Freizeit-Velorouten (SchweizMobil Veloland)
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Die Personenunterfiihrung Ost des Bahnhofs Wil wurde 1913 erstellt und auf der Sidseite im Jahr 2003
erganzt und erweitert. Der Posttunnel wurde 1981 gebaut. Der Querschnitt des Posttunnels ist konstruk-
tiv entkoppelt von jenem der Personenunterfiihrung erstellt worden. Der Posttunnel wurde als flachfun-
dierter Stahlbetonrahmen erstellt. Die Personenunterfihrung besteht aus eine Verbunddecke mit ein-
betonierten Stahltragern, welche seitlich auf massiven, unbewehrten Wanden aufgelegt wurde.

Die heutigen Zugangsrampen entsprechen in der Breite nicht den Anforderungen gemass den eingangs
erwahnten VSS-Normen. So ist der Begegnungsfall Velo - Fussganger nicht abgedeckt. Die Rampen-
neigung Ubersteigt mit 16% im Norden den empfohlenen Wert von 6% deutlich. Zudem erlauben die
heutigen Zugange keinen Anschluss an den Querschnitt des Posttunnels. Das Weiterverwenden der
bestehenden Bausubstanz im Rampenbereich ist daher nicht moglich.

Abbildung 5: Querschnitt des Bestands im Bereich des Gleisfelds.

[

OK Perron
40 - 48
40 4.50 40
2.80-2.84
20

Abbildung 6: Querschnitt Posttunnel

Im Rahmen der statischen Uberpriifung des bestehenden Posttunnels [12] wurden folgende Erkennt-

nisse festgehalten:

»  «Anhand der durchgefiihrten Uberpriifung konnte aufgezeigt werden, dass die Biegung und die
Querkraft im GZT Typ 2 geniigend sind.»
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= «Die Ermudung (GZT Typ 4) konnte fir die Biegebewehrung in der Rahmenecke West nicht
nachgewiesen werden. [...] Das Ermidungsdefizit im Rahmeneck West kann mit einem Aufbe-
ton behoben werden.»

= «Das Widerlager West wurde zusammen mit dem Widerlager der PU Ost betrachtet. Der Grund-
bruch im Widerlager kann nicht nachgewiesen werden. [...] Verstarkungsmassnahmen werden
fir das Widerlager geplant.»

Als Fazit kann festgehalten werden, dass der Posttunnel mit gezielten lokalen Verstarkungen weiterhin
den Lasten der Eisenbahninfrastruktur geniigt. Aufgrund der statischen Uberpriifung und der Zustand-
serfassung vor Ort wurde nachfolgendes Instandsetzungskonzept fur den Posttunnel ausgearbeitet.

¢ Lokale Betoninstandsetzung
Widerlager

e  Oberflaichenschutz abhangig
zukiinftiger Funktion
Posttunnel

¢ Rissverpressung

Abdichtung auf Posttunnel und PU Ost:
- Kugelstrahlen

r— - PMMA-Grundierung

- Fliissigkunststoffabdichtung 3 mm gespritzt
- MA-Schutzschicht

Uberbeton auf Posttunnel:
— - Aufrauhen und reingen
- Uberbeton mit Concretum Q-Flash Schnellbeton

) | 2% —
._g_ ﬁ—%\
A
~569.70
‘ N‘ x T | ngehrungsverankerung
| l\ ~569.32 | Hilti-Hit RE
\ |
} 20 mm SAKRET Trockenspritzmértel &l
PU Ost e \ -
} Posttunnel }
| 4.50 l
[
\ |
~567.42 | ‘
‘ Lokale Betoninstandsetzung und ‘
| Rissverpressung I
4| O | I
00 | |
~566.48 \
l\ | h 4 |

2.45

TITITTIIITITIIT

]

Verstarkung Fundation

60

mittels Unterfangung / Jetting

Abbildung 7: Auszug Massnahmenplan Posttunnel gem. [10]
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3.3 Verkehrliche Anforderungen

Der umgenutzte Posttunnel wird die zentrale Achse fir den Veloverkehr auf Stadtgebiet sein, um das
Gleisfeld zu queren. Die funktionale Hauptanforderung ist es, eine direkte, sichere und bequeme Ver-
bindung fir alle Nutzergruppen zwischen den Quartieren nérdlich und sidlich des Bahnhofs zu ermdg-
lichen. Im Bereich der beiden Zugéange Nord und Siid sollen zudem je eine Veloabstellanlage angeord-
net werden:

= Velostation Nord mit ca. 450 Veloparkplatzen mit Option einer Verdoppelung mittels zweige-
schossiger Anlage

= Velostation Sid ca. 180 bestehende und 450 zusatzliche Veloparkplatze

Die Rampen im Norden und evtl. Siiden des eigentlichen Posttunnels sollen méglichst auch weiteren
Nutzergruppen (Personen mit Gepack oder Kinderwagen, gehbehinderten Personen, etc.) als Zugang
zur PU Ost dienen. Dazu sind Verbindungen zwischen PU Ost und Posttunnel anzustreben. Der eigent-
liche Posttunnel unter dem Gleisbett soll jedoch nur von Velofahrenden genutzt werden.

Der barrierefreie Bahnzugang sowie die Erschliessung des Perrons Gleis 6 wird seitens SBB voraus-
sichtlich tber Liftanlagen sichergestellt. Grundsatzlich ist eine Steigung von 10% gedeckt beim Bahn-
zugang als behindertengerecht eingestuft. Die SBB strebt damit eine Lésung an, bei der sie unabhangig
von der Entwicklung des Posttunnels bleibt. Zudem entstehen mit dem gewéhlten Rampenbild lange
Zugangswege zum Perron Gleis 6.

Da die Stadt Wil zur Realisierung der Veloquerung auf einen finanziellen Beitrag des Kantons zéhlen
muss, sind die Anforderungen der kantonalen Fachstelle Fuss- und Veloverkehr (FVV) an beitragsbe-
rechtigte Velorouten relevant. Mit Schreiben der FVV vom 28. Februar 2019 liegen diese Anforderungen
schriftlich vor. Sie stitzen sich auf die VSS-Norm SN 640 246a «Querung fur den Fussgénger- und
leichten Zweiradverkehr, Unterfihrung». Erganzend dazu wurde an einer Projektbesprechung am 24.
April 2019 mit dem Fachstellenleiter Daniel Schobi konkrete Rahmenbedingungen fixiert (siehe Akten-
notiz):

= Lichte Breite mind. 4.50 m (= Bestand Posttunnel)
= Lichte Hohe mind. 2.80 m (= Bestand Posttunnel)

= Beziiglich Raumwirkung und sozialer Sicherheit wird grundséatzlich eine Offnung zur PU-Ost
gefordert. Mit Blick auf Kosten und Verhaltnismassigkeit kann aber auch einer Variante ohne
Offnungen zugestimmt werden.

= Das Lichtraumprofil im Tunnel und auf den Rampen darf grundsatzlich nicht eingeschrankt wer-
den. Eine geringe Einschrankung unter dem Treppenaufgang auf Perron 2/3 ist akzeptabel,
muss aber gestalterisch gut integriert werden. Die Beleuchtung und das Farbkonzept des Post-
tunnels missen moglichst raumsparend und giinstig beziglich der entstehenden Raumwirkung
sein. Eine Einschrankung der lichten Hohe ist durch eine seitliche Anordnung der Leuchtkérper
maoglichst zu vermeiden.

= Langsneigung der Rampen max. 10 % (ab 8 % zwingend tberdacht). Fir ein allfalliges Provi-
sorium auf der Stidseite ware auch eine steilere Rampe mdglich, wenn zwingende Rahmenbe-
dingungen dies erfordern.

=  Wendepodeste (Drehung um 180°) missen 5.00 m tief sein. Wendepodeste (Drehung um 180°)
mit Zugang zur Velostation ab dem Podest missen mindestens 6.75 m tief sein.

= Besondere Beachtung ist den beidseitigen Anschliissen ans Strassen- und Velonetz sowie den
Abgrenzungen zu den Fussverkehrsflachen zu schenken.
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3.4 Drittprojekte (10:8)
34.1 Projektiibersicht Bahnhof Wil
/j,‘;// E ] ; ;a / - N .. ‘.’A",ﬁ'j’
7 3¢ 1y K STADTWIL
H - & f‘ S5 P V' beanrenenT sy, UWeLT unp Ve
i S g ° éi - mm‘mu‘wm
o, o Telefon 0719135353  befbau-verkehr@stadtwilch  www.stadtwi.ch
3c = < » » - . Stadtraum Bahnhof
[r— = Projekte Bahnhof Wil
3 Ouersiohtsplan 11900 Plan-Nr. $17.40.03
///// @ J o - = 4. Oktober 2019 /ot
Legende:
=l ()] - \/ I
o B EEEE] scnutzobjente
~ (3b e - ~ =
A o i — . @ / 5, Q
oy, - st
i~ e =~ y \ 8a 8 8b = 5 @
o 11 - = |
S s M\ f
& &
3d = h ik =
i - " ;
i 10a 3 N 7a
Shrtsstrasse LTS oo \ - ks
- - - 10) -~ Sl
{ \ Sl ("
§ = < \ e L _
= ' - 1 \\\ 3
- 12 N\ 5
[E=alis \C

Abbildung 8: Aktuelle Projekte im Bahnhofperimeter / Stand 2019

Nr. Axioma Objekt AP Gen. Massnahme Feder-fiih-  Schnitt-stelle Modul SQM / PT
Nr. AP rung SQM /PT
1 Cf 2014- ZEB Wil — SBB Infrastruktur; - - SBB IS Ja (M1-12/13) -
405 Ertlichtigung Bahninfrastruktur
inkl. Perronverlangerung (2021-
23)
la - SBB Mini-Rahmenplan (Zeitho- - - SBB IS Ja (M1-12/13) -
rizont ca. 2050)
2 - Bahnhofs-Aufnahmegebéaude - - SBB IM Ja (M7 Perron- -
SBB Immobilien, Nutzungsstu- dach)
die 2019
3 2014-155 Stadtraum Bahnhofplatz/Allee, 2G A 6V 1.1 Tiefbau/ Ver- Ja (M2 Erschl. -
Aufwertung, Vorprojekt kehr Nord)
3a  2014-155BGK Obere Bahnhofstrasse ~ 2G A ZEW 1.12 Tiefbau/ Ver- - -
kehr
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Lv3.1

3b - Zweirad-Abstellanlage PU West2G A Tiefbau/ Ver- - -
WL_VP74.19
Nord — kehr
oder: 6V 1.7
3c - Veloabstellanlage Bahnhofplatz 2G A Lv3.i Tiefbau/ Ver- - -
Nord / West WL_VP74.20 kehr
3d - Veloabstellanlage PU West Siid2G A Lv3.i Tiefbau/ Ver- - -
WL_VP74.21 kehr
3e - Veloabstellanlage Stadtsaal 2G A Lv3.i Tiefbau/ Ver- - -
WL_VP74.27 kehr
3f - Veloabstellanlage Allee 2G A Lv31 Tiefbau/ Ver- - -
WL_VP74.28 kehr
30 - Veloabstellanlage Migros 2G A Lv3i Tiefbau/ Ver- - -
WL_VP74.29 kehr
4 2014- Gestaltungsplan Untere Bahn- - Mettler2 In-  Ja (M2 Erschl. -
1182 hofstrasse 1-11 Mettler2Invest vest Nord)
4a  2014-156 Zweiradparkierungsanlage Un- 2G A Lv3.1 Hochbau/  Ja (M2 Erschl. ~
hnhof WL_VP74.23/24 ler2 d
tere Bta nhofstrasse 1-11 (Ve- oder: 6V 1.7 Mettler2InvestNord)
lostation) oder: 3G
A LV 3.2
5 2017-345 LV-Verbindung Churfirsten- 2G A Lv3.i Tiefbau/ Ver- - -
strasse 74.05R/74.25R kehr
5a LV-Verbindung Churfirsten- 2G A LV 2.1_2.2 (74.38) Tiefbau/ Ver- - -
strasse zur Velostation Untere kehr
Bahnhofstrasse 1-11 (Nr. 4a)
6 2019-203 Churfirstenpark, Neugestaltung, - - Stadtplanung - -
Studienauftrag (Schutzobjekt
Nr. PA1/BG25)
7 2018-264 Unterfiihrung Hubstrasse, Neu- 4G A Neuaufnahme in  Stadtplanung - -
bau, Vorprojekt APA4G (Prio A)
7a Umgestaltung Hubstrasse Un- 2G A LV 74.33RF Wie- Tiefbau/ Ver- - -
terfihrung — ligenkreisel inkl. deraufnahme in 4G kehr
Zu-/ Wegfahrt Uberbauung Unt. A zus. mit Nr. 7
Bahnhofstrasse (Glarnischstra-
sse SBB Unterfiihrung, sistiert)
8 2017-64 Umgestaltung Untere Bahn-  2G A ZEW 1.13 Tiefbau/ Ver- Ja (M2 Erschl. -
hofstrasse (Mehrzweckstreifen, kehr Nord)
ehemals Busspur)
8a Kanalumlegung Untere Bahn- - - Tiefbau/ Ver- - -
hofstrasse kehr
8b Anlieferung Migros Untere - - Tiefbau/ Ver- - -
Bahnhofstrasse kehr
9 2017-353 Arealentwicklung Bahnhof Sud Post Immobi- Ja (M4 Erschl. -
— Post lien AG / Sud, M5/6 VAA
Stadtplanung Siid)
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9a Veloabstellanlage Post Ost 3G A LV 3.2 Post Immobi- - -
WL_VP74.36 .
Oder: lien AG/
2G A LV 3.1 Stadtplanung

10 Bahnhofplatz Suid, Neugestal- 3GB ZEW 1.6 => Uber- Stadtplanung Ja M8 Vorplatze
tung 4GB fuhrung in APAG B

10a Velostation Bahnhof Siid 26A Lv3l Stadtplanung Ja M5/6 UG VAA Siid

WL_VP74.22
oder: 6V 1.7

10b Sanierung Knoten Hub-/Sé&n- Tiefbau/ Ver- J -
tisstrasse (inkl. Fahrbahniiber- kehr (M8 Vorplatze)
gang Hubstrasse)

11  2014-405 Stadtquerung Mitte — PU Ost / 3GB ?4'60 Stadtplanung Ja M1 Gleisquerung,
Velo- und Fussverkehrsque- AGA Uberflihrung in M2 Erschl. Nord,
rung inkl. Posttunnel AP4G A M4 Erschl. Sid, M9

Baldachine

12 2014-402 Umgestaltung Knoten Hub-/ 3G A ZEW 1.3A.9 Tiefbau/ Ver- - -
Glarnischstrasse (FLAMA kehr
West)

13 2019-198 BGK Hubstrasse 3GB  ZEW1.3B3 Tiefbau/ Ver- Ja -

Uberfuhrung in kehr
4GA  APAGA
14  2019-198 BGK Glamnischstrasse ink. ~ 2GA ~ 0V5.1 Tiefbau/ Ver- - -
Bushaltestelle Uberfiihrung / Neu- gy
AP4G B aufnahme in AP4G
B
15 Arealentwicklung Winkel- - - - - -

riedstrasse (sistiert)

Tabelle 1: Legende zu Abb. 8
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Schnittstellen mit Drittprojekten

Im Folgenden sind die an die Veloquerung Posttunnel angrenzenden Drittprojekte beschrieben:

Bezeichnung Federfuhrung Planungsstand aktuell Bemerkung

Nr. 1 ZEB Wil_Leistungssteige- SBB Infrastruktur ~ Bauprojekt in Bearbeitung; PGV (Plange-

rung Bahninfrastruktur nehmigungsverfahren) Eingabe Herbst
2019
Nr.2 Aufnahmegebaude Bahn- SBB Immobilien Nutzungsstudie per Herbst 2019 Umnutzung der Flachen im AG:
hof allenfalls Rickschlusse fur Ab-
bruch avec Rundbau
Nr.3 Stadtraum Bahnhof- Stadt Wil WB 2017, Vorprojekt 2018/19 SBB Immobilien/ Netzentwick-
platz/Allee lung in Projektorganisation inte-
griert
Nr.4 Areal Untere Bahn- Mettler2Invest Rekursbehandlung Gestaltungsplan; tUber- Parlamentsvorlage zur Velosta-
hofstrasse arbeiteter Gestaltungsplan in Vorprifung tion, Rechtskraft GP friihestens
Mitte 2020
Nr.8 Umgestaltung Untere Stadt Wil Vorprojekt in Bearbeitung

Bahnhofstrasse inkl. Kanalum-

legung

Nr.9 Arealentwicklung Bahnhof Stadt Wil, Post Im- Machbarkeitsstudie durch Post per Herbst Baubeginn frihestens ab 2024

Sid Post mobilien 2019, kooperativer Planungsprozess ab
2020 moglich
3.4.2.1 ZEB Wil Leistungssteigerung/Perronverlangerung

Mit dem SBB Projekt «ZEB Wil Leistungssteigerung/Perronverlangerung» sollen folgende Massnahmen
umgesetzt werden:

Ausbau der Perrons 1 und 2/3 fur Fernverkehrsziige auf einer Lange von 420m
Aus obengenanntem Punkt erforderliche Anpassungen Perron 4/5
Behindertengerechte Anbindungen an die Mittelperrons und den Perron Gleis 6
Fahrverbot fir den Veloverkehr in der Personenunterfiihrung

Verstarkung Posttunnel, Abdichtung PU Ost und Posttunnel

Das Projekt Veloquerung Posttunnel wird dazu folgende Schnittstellen aufweisen:

Erdgeschossige Lage der Anknipfungspunkte Fussganger und Velo

Untergeschossige Lage der Zugange zur PU von den Rampenanlagen

Treppe Perron 2/3, Schnittsituation mit Raumprofil Posttunnel

Fahrung Velo; Entflechtung Zugang zur Bahn und den Perronanlagen

Provisorischer Zustand Sudseite: Veloabstellanlage koordiniert mit Zugang Perron Gleis 6

Plangenehmigungsverfahren
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Das Vorprojekt «ZEB Wil Leistungssteigerung/Perronverlangerung» befindet sich in der Phase Bau-
projekt. Das Plangenehmigungsverfahren wird voraussichtlich im Herbst 2019 eingereicht werden. Die
zentralen geometrischen Abhéngigkeiten befinden sich in allen oben genannten Schnittstellen. Die ter-
minlichen Abhangigkeiten sind in Kapitel 4 beschrieben.

3.4.2.2 Stadtraum Bahnhofplatz/Allee

Abbildung 9: Aktuelle Projekte im Bahnhofperimeter / Stand 2019

Mit der Auslobung des Wettbewerbs «Stadtraum Bahnhofplatz/Allee» liegt ein Projekt vor, welches die
Ubergeordneten Ziele des Masterplans konkretisiert:

= Zentralisierung Bushof (Bushaltekanten gemass BehiG)
= Aufwertung Randbereiche fur Fussganger und Velos

= Aufwertung Achse Obere Bahnhofstrasse/Allee

Das Projekt Veloquerung Posttunnel wird dazu folgende Schnittstellen aufweisen:

= erdgeschossige Anbindungs-/Abholpunkte Fussganger und Velos, optimale Beziehungen zum
Bushof und den angrenzenden Quartierachsen

= Umgestaltung Untere Bahnhofstrasse: Trottoirbreiten, Fahrbahnradien, Lage der Aussenkante
Velorampe

= Anpassungen Untergeschoss / Wipa

Die Uberarbeitung des Wettbewerbsprojekts fand seinen Abschluss Ende April 2018. Das Siegerprojekt
befindet sich in der Phase Vorprojekt und ist mit den aktuellen Projektstanden SBB ZEB Wil, Umbau
Aufnahmegebé&ude und Veloquerung Posttunnel zu koordinieren. Die zentralen Abh&éngigkeiten zur Ve-
loguerung Posttunnel befinden sich vor allem in den Verkehrsbeziehungen rund um den Ankniipfungs-
punkt Abgang Nord.
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3.4.2.3 Arealentwicklung Untere Bahnhofstrasse

Abbildung 10: Areal Untere Bahnhofstrasse 1-11 / Stand 2019

Das Projekt «Wohn- und Geschéftsiiberbauung Untere Bahnhofstrasse 1-11» besteht aus zwei Gebau-
den, wovon der 8-geschossige Kopfbau einen klaren raumlichen Abschluss zum Bahnhofplatz bildet.
Im Erdgeschoss des Kopfbaus wird sich eine kommerzielle Nutzung (Gastro/Verkauf) befinden. Im Un-
tergeschoss wird eine Veloabstellanlage gebaut. Das Projekt Veloquerung Posttunnel wird dazu fol-
gende Schnittstellen aufweisen:

= erdgeschossige Wegbeziehungen vor der Arkade des Kopfbaus

= untergeschossige Anbindung Veloquerung an die Velostation
Der Gestaltungsplan des Projekts «Wohn- und Geschéftsiiberbauung Untere Bahnhofstrasse 1-11» ist
zurzeit in Uberarbeiteter Form in Prifung bei Kanton und Stadt. Mit der Rechtskraft kann wegen laufen-
den Rekursverfahren friihestens Mitte 2020 gerechnet werden. Die zentralen Abhéngigkeiten zur Velo-

querung Posttunnel befinden sich vor allem im Untergeschoss an der Schnittstelle zur Veloabstellan-
lage.
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3.4.2.4 Umgestaltung Untere Bahnhofstrasse

Abbildung 11: Umgestaltung Untere Bahnhofstrasse, Stand Vorprojekt Juni 2019 (hier dargestellt mit Erhalt Rundbau avec)

Das Strassenbauprojekt Projekt «Untere Bahnhofstrasse» und die damit verbundene Kanalerneuerung
befindet sich in der Phase Vorprojekt und wird friihestens ab 2025 umgesetzt.

Das Projekt Veloquerung Posttunnel wird dazu folgende Schnittstellen aufweisen:
= Lage der Baume an der Unteren Bahnhofstrasse
= Lage der Aussenkante Rampenfigur in Bezug auf Durchgangsbreiten Trottoir

= Anschlisse und Fihrungen Werkleitungen

3.4.2.5 Arealentwicklung «Bahnhof Std»

Mit der Arealentwicklung «Bahnhof Stid» werden die zentralen Ideen eines sidlichen Bahnhofplatzes
und einer héheren Dichte auf dem Postareal entwickelt. Fir das Projekt Veloquerung Posttunnel besteht
die Abhangigkeit vor allem in der Platzflache, welche fir die definitiven Erschliessungselemente ge-
braucht wird und in den Flachen fir die Veloabstellanlage Sid, die sich unter dem Platz oder auch in
einem Untergeschoss des Postareals befinden kdnnten. Zudem ist ein wahrscheinlicher provisorischer
Zwischenzustand mit Velorampe und Veloabstellanlage eng mit den Post Immobilien zu koordinieren
(Vorbereiche Postgebaude und Platzbedarf Baustelle Postareal).

In einem kooperativen Planungsprozess zwischen Post, Stadt und SBB wird voraussichtlich ab 2020
das Zusammenspiel von Veloquerung Posttunnel, Bahnhofplatz Stid und Gebdude Postareal definiert.
Die Bestvariante des Projekts Veloquerung Posttunnel sollte idealerweise in die Grundlagen fiir diesen
Prozess einfliessen.

Seite 22



Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

35 Weitere Abhangigkeiten und Einfliisse
35.1 Geometrische Ausgangslage

Die Sohle des Posttunnels liegt auf 566.50 m .M und somit einen Meter tiefer als die bestehende
Personenunterfiihrung Ost und die geplante Veloabstellanlage in der Unteren Bahnhofstrasse. Es muss
eine Verbindung zur PU Ost und zur Abstellanlage mittels Rampe und/oder Treppe hergestellt werden.
Insbesondere jene Passanten, welche mit Kinderwagen, Rollstuhl oder Rollkoffer den Rampenlauf ins
Untergeschoss benutzen, missen noch vor dem eigentlichen Velotunnel in die PU Ost wechseln kén-
nen.

Der Posttunnel hat eine Raumhohe von 2.8 m und eine Raumbreite von 4.5 m. Ortliche Unterschreitun-

gen der lichten Raumhohe von 2.8 m sind nur im Ausnahmefall moglich. Die lichte Raumbreite muss
Uberall eingehalten sein.
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4 Bauetappen und Bauablaufe
4.1 Szenarien Etappierung und Bauzustande

41.1 Szenario 1: Umsetzung zeitgleich ZEB und Untere Bahnhofstrasse

Die Veloquerung wird gleichzeitig mit dem ZEB Projekt und dem Projekt Untere Bahnhofstrasse gebaut
und in Betrieb genommen. Das Projekt auf dem Postareal wird erst zu einem spéateren Zeitpunkt umge-
setzt. Dies erfordert eine provisorische Velorampe und eine provisorische Veloabstellanlage auf der
Sudseite. Die Rampenanlage Nord kann von Beginn weg definitiv gebaut werden. Wéhrend der Bauzeit
(Phase 2 wéhrend ca. 4 Jahren) muss der Veloverkehr durch die Unterfiilhrung Hubstrasse umgeleitet
werden. Auf dieser Alternativroute fahren Velos gemeinsam mit dem MIV auf der Fahrbahn durch die
Strassenunterfiihrung. Die UF Hubstrasse wird im Projekt ZEB ebenfalls instandgesetzt — der Verkehr
wird wahrend ca. 2 Monaten eingeschrénkt einspurig gefuhrt. Diese Fihrungsform ist nicht fir alle Nut-
zergruppen zumutbar (Kinder, ungeiibte Fahrer). Die Veloinfrastruktur an der Hubstrasse kann evtl. mit
kurzfristigen Massnahmen optimiert werden. Eine Koordination beider Projekte ist zwingend.

1 2 3 4

Heute 2020 - 2024 ab 2024 ca. 2027
Baustelle ZEB Baustelle Postareal
Baustelle Posttunnel
Baustelle Untere Bahnhofstr.

P i
Hubstrasse
Baustelle Im UG Im UG
Aufnahmegebaude 5 Aufnahmegebaude Untere Aufnahmegebaude = Aufnahmegebaude 5
Bahnhofstr &d Io)

[k] PU Mitte Eoﬂ PU Ost [k:l PU Mitte @ PU Ost [*] PU Mitte Eil PU Ost I:*:| PU Mitte E][EI PU Os!
(gesperrt) -
Ol Inst. Flache

E prov. Rampe def. Rampe

' O
|, | Baustelle @-8)‘

prov. Postareal

Hubstrasse

Abbildung 12: Darstellung Etappierung Szenario 1
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4.1.2 Szenario 2: Umsetzung mit ZEB Provisorium Nord

Die Veloquerung wird gleichzeitig mit dem ZEB Projekt gebaut und in Betrieb genommen. Die Projekte
Untere Bahnhofstrasse und Postareal werden erst zu einem spateren Zeitpunkt umgesetzt. Dies erfor-
dert auch auf der Nordseite ein Provisorium fiir eine Veloabstellanlage, solange die Uberbauung Untere
Bahnhofstrasse 1-11 nicht gebaut ist. Wahrend der Bauzeit (Phase 2 wahrend ca. 4 Jahren) muss der
Veloverkehr wie in Szenario 1 durch die Unterfilhrung Hubstrasse umgeleitet werden. Hier gilt betref-
fend Projekt UF Hubstrasse das Gleiche wie bei Szenario 1.

1 2

Heute 2020 - 2024
Baustelle ZEB
Baustelle Posttunnel

Py

Hubstrasse

Aufnahmegebaude Aufnahmegebdude | . =
[oe]
PU Mitte PU Ost
Post

Hubstrasse

Abbildung 13: Darstellung Etappierung Szenario 2

3

ab 2024
Baustelle Postareal

Aufnahmegebdude

PU Mitte

! prov. Rampe

Rleacl S [musn e
prov. Postarea

4

ca. 2027

Aufnahmegebaude

£ | PU Mitte
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Szenario 3: Umsetzung nach Projekt ZEB

Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

Die Veloquerung wird nach der Fertigstellung des ZEB Projekts gebaut und in Betrieb genommen. Die
Verstarkung des Posttunnels muss jedoch zwangslaufig wahrend der Arbeiten am ZEB vorgenommen
werden, da hier ohnehin Gleissperrungen fiir die Arbeiten an der PU Ost vorgesehen sind. Zudem sollen
die vorhandenen statischen Defizite mdglichst bald behoben werden. Idealerweise werden die Zugangs-
rampen der Veloquerung zeitgleich zum Projekt Untere Bahnhofstrasse umgesetzt. Das Projekt Posta-
real wird erst zu einem spéateren Zeitpunkt umgesetzt.

Das Szenario 3 fuihrt zu einem Wegfallen der fiir alle Nutzergruppen sicheren Veloverbindung im Bahn-
hofbereich tber einen noch langeren Zeitraum (>5 Jahre).

1

Heute

Aufnahmegebaude ~

[]

‘j PU Mitte

v

q
&

PU Ost

Post

[ ]

2

2020 - 2024
Baustelle ZEB

Hubstrasse

Aufnahmegebaude | . =
cav)

t] PU Mitte

)43/ PU Ost
N (gesperrt

nst. Flache
ZEB Projekt | | | post

Abbildung 14: Darstellung Etappierung Szenario 3

3

ab 2024

Baustelle Posttunnel
Baustelle Postareal
Baustelle Untere Bahnhofstr.

Hubstrasse

Aufnahmegebaude I

[Baustelle
_U. Bhfstr

E] PU Mitte Eiyl PU Ost

Baustelle
Postareal

Hubstrasse

4

ca. 2027

Baustelle Postareal

Aufnahmegebaude

:‘] PU Mitte E:

prov.

prov. Rampe

o, |Baustelle

Postareal

Seite 26



Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

4.1.4 Szenario 4: keine Veloquerung

Die Veloquerung wird nicht gebaut, die heutige Querungsmaglichkeit entféllt. Die definitiven Veloabstel-
lanlagen Nord und Siid werden mit den Projekten Untere Bahnhofstrasse und Postareal umgesetzt. Es
gibt im Bereich Bahnhof keine fiir alle Nutzergruppen sichere Veloquerung der Gleise mehr.

1 2

3

Heute 2020-2024 ab 2024 ca.2027
Baustelle ZEB Baustelle Postareal
Baustelle Untere Bahnhofstr
cﬁ X ofo X 0% )

Hubstrasse

Aufnahmegebaude - Aufnahmegebaude -
& ‘ [c.0)

PU Mitte PU Ost PU Mitte M PU Ost
(gesperrt)

v
B ‘
Post Post

[TTnst. Flache
ZEB Projek

Hubstrasse

Hubstrasse

Baustelle
U. Bhfstr

PU Mitte

N PU Ost PU Mitte

Hubstrasse

Im UG
Aufnahmegebaude -

] EY [ pu ost

Im UG

Hubstrasse

Abbildung 15: Darstellung Etappierung Szenario 4

4.1.5 Fazit Szenarien

Die Szenarien 1 und 2 miussen wegen den einzuhaltenden Planungs- und Bewilligungsablaufen als
nicht realistisch bezeichnet werden. Das Projekt Veloquerung Posttunnel miisste per 2021 eine weit
fortgeschrittene Ausfuhrungsplanung aufweisen, damit die projektbezogenen Eingriffe in den Posttunnel
in das Projekt ZEB integriert werden kénnten. Es muss aber davon ausgegangen werden, dass im 2021
ein bewilligungsfahiges Bauprojekt vorliegen wird und erst nach der Bewilligungsfrist und Kreditgeneh-
migung in die Ausfuhrungsplanung eingestiegen werden kann (2023). Somit bleibt fur die Umsetzung
des Posttunnels das Szenario 3 Ausgangslage fur das Variantenstudium.
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5
51

Variantenstudium

Rahmenbedingungen

Das Variantenstudium wurde unter Annahme folgender Pramissen und Anforderungen betrachtet:

52

Szenario 3 trifft ein: Die Verstarkung des Posttunnels wird im Rahmen des ZEB (ohnehin) um-
gesetzt. Alle weiteren Arbeiten zur Umnutzung des Posttunnels folgen nach Inbetriebnahme
ZEB

Die erforderliche kantonale Bewilligung und die politischen Prozesse kdnnen wie vorgesehen
umgesetzt werden.

Die SBB sind grundsatzlich an einer guten Ldsung fur Bahnpassagiere, querende Fussgénger
und den Radverkehr interessiert

Die Arbeiten kénnen technisch als vom ZEB unabhangiges Projekt ausgearbeitet werden. Die
planerischen Abhangigkeiten sind jedoch zu beachten.

Die Aufwartskompatibilitat mit der weiteren Entwicklung des Postareals soll gegeben sein. Eine
definitive Lésung wird aufgrund der ungewissen weiteren Planung nicht abschliessend ausge-
arbeitet.

Der Posttunnel — heute im Eigentum der Schweizerischen Post AG — kann durch die Stadt Wil
erworben werden

Die Radverbindung soll den Anforderungen an eine beitragsberechtigte kantonale Veloroute
gemass kantonaler Fachstelle Fuss- und Veloverkehr geniigen

Die erforderliche Anzahl Veloabstellplatze geméss Masterplan Bahnhof muss sichergestellt
werden (Zugang Nord: 400 VP im UG der Uberbauung Untere Bahnhofstrasse 1-11, mit Option
Doppelparker + 400 VP / Zugang Sud: 180 bestehende VP + 450 VP im Rahmen der Entwick-
lung auf dem Postareal)

Der stadtebaulichen und verkehrstechnischen Eingliederung wird Rechnung getragen

Vorgehen

Das Variantenstudium wurde in drei Teilbereiche Nord, Mitte und Siid eingeteilt. So konnten einerseits
die Erschliessungsfiguren Nord und Siud je mit den angrenzenden Drittvorhaben koordiniert werden.
Andererseits konnte unabhangig davon der mittlere Bereich auf die Frage hin untersucht werden, inwie-
fern eine raumliche Offnung vom Posttunnel zur Personenunterfilhrung der SBB geldst werden kénnte.

Die Variantenbeurteilung erfolgte an gemeinsamen Besprechungen der Stadt Wil mit der SBB, der Post
Immobilien, dem Kanton SG, Mettler2Invest und den jeweiligen involvierten Planungspartnern.

In einem ersten Schritt wurde ein Variantenfacher erstellt (Kapitel 5.2). In einem zweiten Schritt wurden
je zwei Varianten fur Nord, Mitte, Sud vertieft (Kapitel 5.3). In einem dritten Schritt wurde die Bestvari-
ante im Sinne einer Kombination aus Nord, Mitte, Sud definiert (Kapitel 5.4) und dargestellt (Kapitel 6).
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53 Variantenfacher

NordA |

NordC |

Nord D1

Nord D2

Nord E

Mitte A

B

Abbildung 16: Auslegeordnung Varianten
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5.3.1 Nord

Die raumliche Situation zwischen Gleis / Perron, Strassenraum Untere Bahnhofstrasse, Kopfbau Untere
Bahnhofstrasse und Rundbau avec ist sehr beengt und erfordert eine prazise Einpassung der Erschlies-
sungsfigur zur Veloquerung Posttunnel. Die Varianten Nord unterscheiden sich in der Anordnung und
Richtung der Rampenlaufe, der Anordnung des Zugangs zur Veloabstellanlage und in der Frage Ab-
bruch Rundbau avec / Neubau Haupttreppe.

L E
: L,

o

Nord D2

Abbildung 17: Variantenfacher Nord

Jene Varianten, welche den Anschlusspunkt fur die Velofahrenden auf der Westseite anordnen (A, B,
C), scheiden aus Griunden der Personenhydraulik aus. Die Zugangssituation vom Bahnhofplatz her ist
zwischen Rampe und Rundbau zu eng, so dass Velofahrende in diesem Bereich ausgeschlossen wer-
den missen. Weiter weisen diese Varianten teilweise einen zu geringen Abstand der Rampe zur Unte-
ren Bahnhofstrasse auf oder weisen funktionale Mangel im UG auf.

Die Varianten D und E unterscheiden sich dadurch, dass in Variante E der Abbruch des Rundbaus avec
vorgeschlagen wird, so dass stadtraumlich und betrieblich die bessere Situation entsteht. Bei Variante
D wird die Variante D2 bevorzugt, weil sie im Bereich des unterirdischen Zugangs zur Personenunter-
fihrung eine Rampe aufweist, die den Zugang hindernisfrei gewéhrleistet.

-> Die Varianten D2 und E werden fur die Vertiefung weiterbearbeitet.
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53.2 Mitte

Fur den raumlichen Bezug zwischen PU Ost und Veloquerung werden verschiedene Mdglichkeiten von
Offnungen gepriift und auf ihre raumliche Wirkung untersucht. Ein wichtiges Kriterium fiir diese Varian-
ten ist die technische Machbarkeit (Eingriffe in den Bestand, Statik).

Mitte A Mitte B
531 T
L ?‘ 43,,L? LI ,’;? 2}

Mitte C Mitte D

Abbildung 18: Variantenfacher Mitte

Variante A ist die technisch einfachste Losung, denn sie lasst die beiden Wénde aus bewehrtem resp.
unbewehrtem Beton zwischen PU Ost und Veloquerung in der ganzen Lénge bestehen. Die Verstar-
kung der Decke des bestehenden Rahmentragwerks des heutigen Posttunnels ist mit den Arbeiten des
ZEB ohnehin vorgesehen. Weitere Eingriffe sind nicht erforderlich. Der rdumliche Nachteil dieser Vari-
ante zeigt sich im Tunneleffekt, der Gber eine Lange von 40 m ungebrochen bleibt.

Variante B 6ffnet die Trennwand im Bereich der Perrons und bildet eine Licke um Lift und Treppe. Der
raumliche Gewinn ist marginal und es bilden sich Nischenbereiche um Treppe und Lift, die unerwiinscht
sind.

Variante C beinhaltet regelméssige Offnungen auf der ganzen Lange. Eine Uberpriifung in der Perspek-
tive zeigt, dass durch die Tiefe der Mauerleibungen kein offener rdumlicher Bezug entstehen kann.
Nachteilig ist diese Nischenbildung zudem auch, weil sie die Sicherheit beeintrdchtigt. Weiter haben
samtliche Offnungen durch den statisch notwendigen Sturzbereich eine Unterkante. Der Sturz fordert
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einen Unterlaufschutz, damit die Wege auch fir Sehbehinderte sicher sind. Die Reduktion der unbe-
wehrten Betonmauer wie auch des Rahmenstiels des Posttunnels mussen rechnerisch beurteilt werden.
Der Eingriff erfordert aus heutiger Sicht auch Verstarkungsmassnahmen in den erwédhnten Bauteilen,
die bauliche Umsetzbarkeit dieser Variante ist unsicher.

Variante D ersetzt die Decke des Posttunnels, so dass die Unterkante auf dem Niveau der Decke PU
Ost weiterlauft. In dieser Variante bildet die neue statische Abfangung der Stahltrager eine feingliedrige
Raumtrennung. Diese Variante ist die einzige Variante, bei der eine Raumeinheit zwischen der PU Ost
und der Veloquerung entsteht und der Tunneleffekt aufgehoben werden kann. Die Eingriffstiefe ist im
Vergleich mit den obengenannten Anséatzen bedeutend umfassender.

- Die Varianten A und D werden fiir die Vertiefung weiterbearbeitet. Variante A ist mit Sicherheit die
kostengunstigste Variante, die als Ruckfallebene auch mit dem Kanton besprochen werden sollte. Va-
riante D ist die einzige Variante, bei der ein Eingriff auch die erwiinschte raumliche Wirkung erzeugen
kann. Sie soll insbesondere in Bezug auf Bauablauf und Kosten vertieft werden.
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5.3.3 Siud

Im Stden wird im Variantenfacher der Zustand mit dem Bestand auf dem Postareal betrachtet. Da eine
zeitnahe Neubebauung des Postareals nicht absehbar ist, ist mit hoher Wahrscheinlichkeit mit einem
provisorischen Rampenzugang zur Veloquerung Posttunnel zu rechnen. Die Varianten unterscheiden
sich in der Lage der provisorischen Rampe und der provisorischen Veloabstellanlage.

Der definitive Zustand wird in der Bestvariante als Vorschlag aufgezeigt, seine Ausbildung hangt aber
sehr stark von der noch zu planenden Arealentwicklung Postareal und Bahnhofplatz Siid ab.

e
» emmm
Siid A '
| e
I e
T
® s
Siid C : Siid D

Abbildung 19: Variantenfacher Sud

Variante A zeigt die Nutzung des Untergeschosses der Post fir eine provisorische Veloabstellanlage.
Sie wird auf Grund unfallgefahrdeter Stellen (Kreuzung Fussganger- und Veloverkehr) nicht weiterver-
folgt.

Variante B nutzt die ehemalige Verteilhalle der Post fir eine provisorische Veloabstellanlage. Fur die
Post ist diese Zwischennutzung denkbar. Offene Frage bleibt, wie die provisorische Abstellanlage wéh-
rend der Baustelle Postareal funktionieren kann.

Variante C zeigt auf, wie man die Rampe im Innern der Verteilhalle anordnen kénnte, so dass der Vor-
bereich des Postgebaudes weniger tangiert wird. Aus Sicht Veloverkehr sind die Wendemanéver und
die Sicherheit auf dieser Rampe jedoch nicht gegeben. Diese Variante schneidet auch hinsichtlich Uber-
sicht und Logik schlecht ab.

Variante D zeigt den Versuch, die provisorische Abstellanlage so einzurichten, dass sie die Baustelle
Postareal moglichst wenig tangiert.

- Die Varianten B und D werden fur die Vertiefung weiterbearbeitet. Beide Varianten gelten als provi-
sorischer Zustand und dirfen darum eine Neigung von 12% (gedeckt) aufweisen.
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5.4 Variantenvertiefung und Auswahl Bestvariante

Die Variantenvertiefung beinhaltet insbesondere folgende Punkte:

«  Uberarbeitung Rampen in Bezug auf die Geometrie der Podeste und Ausrundungen unter Be-
rucksichtigung der Anforderungen der kantonalen Fachstelle Velo

= Vertiefung Schlusselstelle Perrontreppe 2/3 mit SBB und Kanton
»  Grobe Uberpriifung Brandschutz im Bereich der Abstande zum angrenzenden Geb&ude

= Ermittlung der Grobkosten £30% analog der Module Studie Stadtquerung Mitte

54.1 Nord D und Nord E

Abbildung 20: Variante Nord D (oben) und E (unten), EG / UG

Die Varianten werden wie folgt miteinander verglichen:

= Die Varianten Nord unterscheiden sich primér im Umgang mit dem Rundbau avec. In der Vari-
ante E wird der Rundbau abgebrochen und die Haupttreppe kann in direkter Verlangerung der
PU Ost gefiihrt werden.

= Im UG unterscheiden sich die Varianten im Bereich des Zugangs zur Veloabstellanlage. In der
Variante E hat dieser im nérdlichen Bereich, unterhalb des obersten Velorampenlaufs, zu er-
folgen, damit man unter der Haupttreppe durchgehen kann.

Seite 34



Stadt Wil / Machbarkeitsstudie, Bericht / Veloquerung Posttunnel

= Die Schnittstelle im Untergeschoss zum Gebaude Untere Bahnhofstrasse befindet sich bei bei-
den Varianten unterhalb der ausseren Fassadenstruktur (Arkadenstitzen).

= Die Dachrander des Rampenbauwerks liegen bei beiden Varianten auf der Flucht der Langs-
fassaden der Unteren Bahnhofstrasse. Durch den breiteren Dachrand im Bereich der Treppe
ergibt sich bei Variante E eine leichte Verschiebung der Rampenanlage nach Siden, was ein
breiteres Trottoir entlang der Unteren Bahnhofstrasse erméglicht.

5.4.2 Mitte A und Mitte D

]

Abbildung 21: Variante Mitte A

Die Variante Mitte A lasst die bestehende Trennwand auf der gesamten Lange bestehen. Technisch ist
sie die einfachere und somit die glnstigere Variante.

Die Verstarkung der Decke des bestehenden Rahmentragwerks des heutigen Posttunnels sind mit den
Arbeiten des ZEB vorgesehen (vgl. 3.2). Dem raumlich unerwiinschten Tunneleffekt muss in der Um-
setzung mit einer entsprechenden Gestaltung der Oberflachen (Kontrastwirkung der umgrenzenden
Flachen) und Lichtfihrung entgegengewirkt werden.
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Abbildung 22: Variante Mitte D

PU Ost

Abbildung 23: Variante Mitte D: Technischer Querschnitt

Pasttunne!
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Abbildung 24: Variante Mitte D: Perspektive

Die Variante D greift in den Bestand des Posttunnels ein. Raumlich ist die Variante eine grosse Auf-
wertung gegenuber der Variante A, denn sie 6ffnet die beiden RAume zueinander auf der ganzen Hohe
und Lange.

Technisch und organisatorisch ist die Variante aufwéndig, anspruchsvoll und teuer:
= Aufwandiger Bauablauf mit Gleissperrungen und Einsatz von Hilfsbriicken.
= Beengte Verhaltnisse und laufender Betrieb erschweren die Bauarbeiten

= Bei der Variante D werden zwei Bauwerke unterschiedlicher Bauart Uber eine neue Decke zu
einem einzigen neuen zusammengefugt. Es entsteht ein Bauwerk, dass aus uber drei Bauge-
nerationen hinweg erstellt und schliesslich zu einem vereint wird. Das funktionierende Zusam-
menspiel der Bauteile muss hier eingehend untersucht werden.

= Das statische System wird gegeniiber den urspriinglichen bedeutend verandert. Der Nachweis
der Machbarkeit kann in der vorliegenden Studie nicht abschliessend erbracht werden.

= Das Bewilligungsverfahren (PGV) wird aufwéandig und zeitintensiv. Eine Integration in das ZEB
ware hierbei sinnvoll. Dies wiederum wiirde den Aufschub der vorgesehenen Massnahmen zum
Umsetzen der Anforderung gem. BehiG bis 2023 bedeuten. Ein Entscheid mit aufschiebender
Wirkung aufgrund ubergeordneten Interesses misste hier von hdhergeschalteten Instanzen
getroffen werden.

543 Siud B und Sid E

Die Varianten Sid unterscheiden sich vor allem in der Betrachtung des Zeithorizonts. Variante Sid B
geht davon aus, dass die Rampe als Provisorium gebaut wird und somit mit 12% Neigung hochgefihrt
werden kann. Die Variante E geht davon aus, dass ein Teil der Verteilhalle der Post abgebrochen wird,
so dass bereits der definitive Zustand gebaut werden kdnnte.
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Abbildung 25: Variante Sud B, EG und UG

=]

In der Variante B wird eine Uberdeckte Rampe mit 12% Neigung in Verlangerung des Posttunnels hin-
aufgefiihrt. Die provisorischen Veloabstellplatze befinden sich in der ehemaligen Verteilhalle der Post.

Abbildung 26: Variante Sud E, EG und UG

In der Variante E werden die Velofahrenden Uber einen ersten Rampenlauf auf das Niveau der PU Ost
geflhrt — von da aus kénnen die Veloabstellanlage und die PU erreicht werden. Weiter fiihrt eine zwei-
laufige Rampe auf den zukilnftigen Bahnhofplatz Sid. Der behindertengerechte Aufgang zum Perron
Gleis 6 und auf die Stadtebene wird Uber einen zweiseitigen Lift gewéhrleistet. In der Verlangerung der

PU fuhrt eine neue Treppe auf das Stadtniveau hinauf.

55 Variantenkombination

Die verschiedenen Variantenkombinationen wurden einander gegeniibergestellt und in Bewertungskri-
terien und Kosten verglichen. Folgende Kombinationen wurden in einer gemeinsamen Besprechung
von Stadt Wil, SBB, Post Immobilien und Mettler2Invest detaillierter betrachtet.
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Kombination 1: Nord D — Mitte A — Siid B

Auf der Nordseite wird der Rundbau avec belassen (Var D). In der Mitte wird nicht in den Bestand
eingegriffen (Var A). Sudseitig wird mit dem Provisorium gerechnet, die Kosten fiir den definitiven Aus-
bau sind miteingerechnet.

Condination i

* Giinstige Kombination
* Provisorische Losung Sid
+ AVEC Gebaude bleibt

Abbildung 27: Kombination 1

Beurteilung Kombination 1:

Nachteil Nordseite: Raumliche und betriebliche Situation mit Rundbau.
Nachteil Mitte: Tunneleffekt

Nachteil Stdseite: Provisorischer Zustand Stid raumlich nicht befriedigend
Vorteil: Kosten

Vorteil Stidseite: Planungsflexibilitat auf Stidseite durch Investition in ein Provisorium

:
.
SudB
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5.5.2 Kombination 3: Nord D — Mitte A — Sid E

In dieser Kombination wird die gunstigste Variante aufgezeigt. Auf der Nordseite wird der Rundbau avec
belassen (Var D). In der Mitte wird nicht in den Bestand eingegriffen (Var A). Stdseitig wird ohne Pro-
visorium geplant.

+
% f— ] S - S
Mitte A ﬁ 10'930°000 l
Kombination 3
* Glnstigste Kombination
« Langfristige Lésung Siid
+ * AVEC Gebaude bleibt
i Y ==
ﬁ'ﬂ .
= o L
5 H5

~ [— 1- . SidE

=] [4

Abbildung 28: Kombination 3

Beurteilung Kombination 3:
= Nachteil Nordseite: Raumliche und betriebliche Situation mit Rundbau.
= Nachteil Mitte: Tunneleffekt

= Nachteil Stidseite: keine Planungssicherheit fir Post Immobilien, kein konkretes Projekt Bahn-
hofplatz Std vorhanden

= Vorteil: Kosten
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5.5.3 Kombination 7: Nord E — Mitte A — Stid E

Diese Kombination Gbernimmt die stadtebaulichen Vorteile der Varianten E Nord und Sid. In der Mitte

wird aber zu Gunsten der Kosten und der Bauablaufe nicht in den Bestand des Posttunnels eingegriffen
(Var A). Siidseitig wird ohne Provisorium geplant.

Kombination 7

+ Bessere Stadtebauliche Situation
+  Langfristige Lésung Siid
* AVEC Gebaude weg

Abbildung 29: Kombination 7

Beurteilung Kombination 7:

= Vorteil Nordseite: Gute rdumliche und betriebliche Situation ohne Rundbau
= Nachteil Mitte: Tunneleffekt

= Nachteil Stdseite: keine Planungssicherheit fiir Post Immobilien
= Vorteil: Kosten und Bauablaufe
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5.5.4 Kombination 8: Nord E — Mitte D — Siid E

In dieser Kombination wird jene Variante aufgezeigt, welche raumlich und stadtebaulich am besten ab-
schneidet. Auf der Nordseite wird mit Variante E der Rundbau avec abgebrochen. In der Mitte wird mit
Variante D der offene Raum bevorzugt. Siidseitig wird Mit Variante E eine bereits von Beginn weg ana-
loge raumliche Situation wie auf der Nordseite angestrebt.

Mitte D 2 25'190'000

— e
—.—CL_———*——— CI Kombination 8

+ Bessere Stadtebauliche Situation
+  Langfristige Lésung Siid

* AVEC Gebaude weg

+ Teuerste Kombination (=WSM)

1“r—1{' !.-I'l"

Abbildung 30: Kombination 8

Beurteilung Kombination 8:
= Vorteil Nordseite: Gute rAumliche und betriebliche Situation ohne Rundbau
= Vorteil Mitte: offener Raum

= Nachteil Stidseite: keine Planungssicherheit fir Post Immobilien, kein konkretes Projekt Bahn-
hofplatz Std vorhanden

= Nachteil: hohe Kosten (im Bereich der Kosten der Stadtquerung Mitte), Kosten und Ertrag ste-
hen in einem kritischen Verhaltnis
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555

Fazit Variantenkombination / Entscheid Bestvariante

Die Varianten E Nord und Sud versprechen eine geklarte stéadtebauliche Situation und werden
grundsatzlich favorisiert.

Auf der Nordseite wird mit Variante E (Abbruch Rundbau avec) die teurere Variante gewahlt,
somit beinhaltet sie auch die Riickfallebene Variante D (Erhalt Rundbau avec).

Auf der Sldseite kann zurzeit keine verbindliche Zustimmung zur Variante E erfolgen, da be-
zlglich des Postareals zu wenig Planungssicherheit vorhanden ist bzw. die Flexibilitdt bei der
Arealentwicklung beibehalten werden soll. Somit muss auf der Sidseite sicher mit dem Provi-
sorium (Variante B) gearbeitet und auf diese Weise die Aufwartskompatibilitéat sichergestellt
werden.

Auf der Sudseite soll als definitiver Zustand eine Situation analog Variante E erzielt werden. Der
definitive Zustand soll in die Kosten miteingerechnet und in der Bestvariante als Ausbauschritt
aufgezeigt werden.

In der Mitte soll mit Variante A weitergearbeitet werden. Die offene Variante ist im Verhaltnis
Kosten/Ertrag keine vertretbare Alternative zur Stadtquerung Mitte.

Als Bestvariante wird die Kombination Nord E - Mitte A - Stid B (mit Ausbauschritt zu Sd E) identifiziert
und zur vertieften Bearbeitung freigegeben.
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6 Bestvariante: Nord E - Mitte A - Std B (+ Sud E)

6.1 Architektur und Bahnzugang

Abbildung 32: Grundriss EG, mdglicher definitiver Zustand Stidseite
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Abbildung 33: Grundriss UG; provisorischer Zustand Sudseite

% B
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Abbildung 34: Grundriss UG, provisorischer Zustand Sudseite
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Abbildung 35: Langsschnitte, provisorischer Zustand Suidseite
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Abbildung 36: L&angsschnitte, definitiver Zustand Sudseite
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Abbildung 37: Querschnitte
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6.1.1 Stadtraum

Im Erdgeschoss sind die stadtraumlichen Kriterien einer freien tberblickbaren Platzflache und einer
kompakten Erschliessungsanlage, die gute Anschlisse fiir Fussgéanger und Velofahrende bietet, mit der
Bestvariante erfillt. Beide Erschliessungsanlagen sind kompakt gehalten:

= Volumetrisch reihen sie sich in die Bebauungsstruktur der gleisnahen Bauten (Railcenter, Un-
tere Bahnhofstrasse) ein.

= Treppen und Rampen sind so konzipiert, dass sie die Verkehrsbeziehungen nicht nur in der
Nord-Sud Achse, sondern auch die Langsbeziehung in die Untere Bahnhofstrasse oder in die
Santisstrasse gewahrleisten.

Die provisorische Situation auf der Stdseite ist stadtebaulich und betrieblich unbefriedigend und nur als
Provisorium tolerierbar. Die Velorampe dringt tief in den &ffentlichen Platz vor, so dass der Vorbereich
der Post betroffen ist. Weiter ist fiir Velofahrende die Fahrbeziehung zur in die Séntisstrasse nur indirekt
gegeben.

Im Untergeschoss ist die betriebliche Veloquerung mit der Umnutzung des Posttunnels gegeben. Raum-
lich jedoch erscheinen die Personenunterfihrung und die Veloquerung als getrennte Anlagen. Es ent-
steht kein gemeinsamer Raum, welcher der Idee einer Stadtachse gerecht werden kann. Es ist offen-
sichtlich, dass die rdumliche Qualitat der Querungen fur Fussgénger und Velos nicht mithalten kann mit
der Entwicklung, die an der Oberflache auf der Stadtebene des Bahnhofplatzes und seiner Umgebung
im Gange ist.

6.1.2 Architektur

Die Zugange zur Veloquerung Posttunnel sind zentral positioniert und offen und Gbersichtlich gestaltet.
Die Déacher der Erschliessungspunkte sind als offene Struktur konzipiert, die Dachflachen sind verglast,
so dass die Aufgange eine gute Tageslichtsituation ausweisen.

Die Zugange zu den Veloabstellanlagen sind auf der Zwischenebene gut auffindbar, der Einblick ist
Uber Glastliren gewahrleistet.

Die Ubergéange in die Personenunterfiihrung sind wegen des Niveauunterschieds insbesondere auf der
Nordseite umstandlich und raumlich komplex. Die behindertengerechten Ubergange sind iiber Rampen
geldst. Es entsteht jedoch eine rdumliche Engstelle, die durch ihre Korridorwirkung als unangenehm
empfunden werden durfte.

Die Personenunterfihrung bleibt auch nach den baulichen Massnahmen der SBB ein niedriger und
enger Raum. Nur an den Enden erfahrt sie eine raumliche Verbindung zur Veloguerung, welche auf
einer Lange von 40m gegenuber der PU geschlossen bleibt. Auch mit dem Umbau des Posttunnels zur
Veloquerung bleibt die Anlage ein Tunnel, der keine raumlichen oder funktionalen Synergien (gemein-
samer Raum, Sicherheit) mit der PU eingeht. Um dem Tunneleffekt in der Veloquerung maximal entge-
gen zu wirken, kommt der Oberflachengestaltung und der Beleuchtung eine wichtige Bedeutung zu.

Der Zwischenzustand auf der Siidseite ist aus architektonischer Sicht ein «Flickwerk» aus Rampen und

Dachstrukturen. Er hat nur als Provisorium eine Berechtigung, solange das Projekt des zukiinftigen
Bahnhofplatz Sud keine koordinierbare Schnittstelle bietet.
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6.1.3 Bahnzugang

Das Projekt ZEB wir zum Zeitpunkt der Realisierung der «Veloquerung Posttunnel» bereits in Betrieb
sein. Entsprechend miissen die Projekte an den Schnittstellen aufeinander abgestimmt werden. Im Fol-
gende werden diese Schnittstellen aufgefihrt.

6.1.3.1 Zugang Nord zur Personenunterfiihrung Ost und Perron Gleis 1

Mit dem Abbruch des Rundbaus avec wird die Haupttreppe in den Stadtraum neu direkt aus der PU
hochgefiihrt. Der Lift wird vorgelagert zur heutigen Gebaudeflucht des Aufnahmegebaudes (AG) plat-
ziert, wo er im EG und UG in eine neue Fassadenfront integriert ist. Die Treppe Perron Gleis 1 wird
leicht nach Westen vor das Aufnahmegebaude verschoben.

6.1.3.2 Perrontreppe Gleis 2/3

Die Perrontreppe ragt in der Untersicht in den Lichtraum des Tunnelguerschnitts. Somit ist an dieser
Stelle in der Veloquerung die Raumhdhe von 2.8 m unterschritten. Mit einer Anpassung im Trittverhaltnis
(Unterschreiten des idealen Verhéltnisses geméass der SBB Norm, also > 30°) und einer konstruktiven
Verminderung des Treppenaufbaus kann die SBB das Raummass im Velotunnel leicht verbessern. Hin-
sichtlich der Sicherheit gilt es, zwischen lichter Hohe fir Velofahrende und Durchgangsbreite fur Pas-
santen in der PU abzuwagen. Die Schnittstelle ist im Detail noch zu koordinieren.

4.50

2.85

SBB

Abbildung 38: Schnitt Veloguerung und lichte Raumhohe
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6.1.3.3 Hindernisfreier Zugang Perron Gleis 6
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Abbildung 39: Bauprojekt SBB im Bereich Perron Gleis 6

Damit der hindernisfreie Zugang aus der PU auf den Perron Gleis 6 gegeben ist, sieht das Projekt ZEB
einen Lift vor, der auf das Niveau der heutigen Veloabstellanlage fuhrt. Der heutige Zugang vom Stadt-
niveau auf den Perron Gleis 6 (Rampe entlang Railcenter) wird aufgehoben, ebenso die Treppentritte
zur Veloabstellanlage. An dieser Stelle wird das Niveau angehoben und somit der niveaufreie Zugang
vom Lift zum Perron ermdglicht. Eine Langsrampe entlang der Hauptrampe ermdglicht den Zugang vom
Lift auf die Stadtebene.

Die Veloabstellplatze im Vorbereich des Lifts werden abgebaut (ca. 60 Stk.) und in Absprache mit der
Stadt ersetzt. Der Vorbereich Lift und der Perronzugang soll in Zukunft ohne Veloaufkommen sein, somit
muss die Abstellanlage eine réaumliche Trennung erhalten. Die Zugénglichkeit von und zu der Veloab-
stellanlage muss fur die Stadt Wil von beiden Seiten auch ohne Zugangskontrolle mdéglich sein.

Die von der SBB projektierte Losung funktioniert nur in Kombination mit dem provisorischen Zustand.
Im Endzustand muss der Lift auch das Stadtniveau erreichen, ohne dass eine zusatzliche Rampe not-
wendig ist. Er ist daher in dieser Studie im definitiven Zustand um 90° gedreht dargestellt. Im Endzu-
stand wird die SBB ein Dach erstellen, welches den Lift und den Perron Gleis 6 verbindet (im provisori-
schen Zustand ohne Dach).
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6.1.4 Verkehrsplanung

Die gewahlte Bestvariante erfillt die verkehrlichen Anforderungen weitgehend. Die provisorische
Rampe Sud ist hinsichtlich der Langsneigung und der oberirdischen Anbindung ans Velonetz ungiinstig,
aber als Provisorium akzeptabel. Sie soll durch eine definitive Losung ersetzt werden, so-bald mehr
Klarheit beziglich des Bahnhofplatzes Stid und der Entwicklung auf dem Postareal besteht.

6.1.4.1 Profil Posttunnel und Rampen

Der Posttunnel weist eine Breite von 4.5 m und eine H6he von 2.8 m auf. Die Breite erlaubt gemass
VSS-Norm SN 640 201 (Ausgabe 2017) theoretisch nur den Begegnungsfall von drei Velos (3 x 1.25 m
= 3.75 m plus zwei Gegenverkehrs- bzw. Uberholabstande von 10 cm = 3.95 m). In der Realitat akzep-
tieren nebeneinander fahrende Velofahrer meist geringere Abstéande. Es kann davon ausgegan-gen
werden, dass (in der Ebene) auch der Begegnungsfall von zwei und zwei Velofahrern knapp funk-tio-
niert. Diese Einschatzung wird vom Forschungsprojekt SVI 2014/006 «Hinweise fur die Planung von
Veloschnellrouten (,Velobahnen®) in Stadten und Agglomeration» gestitzt, das eine Breite von ca. 4.0
m als optimale Breite flr Velobahnen im Zweirichtungsverkehr empfiehlt (zzgl. Abstdnde gegen-tber
wanden). Im Bereich der Rampen und Zwischenplattformen erhdht sich der Raumbedarf, vor allem
derjenige der aufwartsfahrenden Velofahrer. Dadurch ist auf den 4.5 m Breite nur noch der Be-geg-
nungsfall von zwei bis drei Velofahrern méglich. Die vorgeschlagene Breite von 4.5 m fiir Veloweg und
Rampen ist angemessen und wird der zentralen Bedeutung im Velonetz gerecht.

6.1.4.2 Erschliessungselemente

PU Ost und Posttunnel sind im definitiven Zustand beidseitig jeweils Gber die drei Elemente Treppe,
Rampe und Aufzug erschlossen. Damit wird eine flexible Benutzbarkeit gewahrleistet. Die Treppen wer-
den von Fussgangern, die Rampen vor allem von Velofahrern und die Aufziige vor allem von mobilitats-
eingeschréankten Personen genutzt. Indem die Treppen und Aufzige in den Fussgangerbereich und die
Rampen in den Velobereich miinden, ergibt sich automatisch eine weitgehende Trennung zwischen den
Verkehrsarten. Beidseitig des Gleisfeldes bestehen hindernisfreie Durchgéange zwischen PU Ost und
Posttunnel. Somit kann eine Person die Rampe benutzen und unterirdisch in die PU und damit zu den
Perronaufgangen gelangen. Die Erschliessungselemente sollen nicht mit Regeln oder Verboten spezi-
fischen Nutzern zugeordnet werden. Die Rampen nutzen zum Beispiel neben den Velofahrenden auch:

= Personen mit Rollkoffern, Handwagen, Kickboards, Inline-Skates, Kinderwagen, etc.

= Kinder mit Laufradern oder anderen Fahrgeraten

= Mobilitatseingeschrankte Menschen (mit Rollator, Rollstuhl, Gehstock oder ohne Hilfsmittel)
= Fussgéanger, die zur Abwechslung die Rampe nehmen mdéchten

= Betriebs- und Unterhaltsfahrzeuge

Wichtig: Mit der provisorischen Rampe Siid ist der Wechsel im UG zwischen PU Ost und Posttunnel
noch nicht mdglich. Die provisorische Rampe miuindet direkt und ausschliesslich in den Posttunnel.
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6.1.4.3 Erschliessungselemente Nord

Die Lage der Erschliessungselemente gewahrleistet die direkte Anbindung in alle Richtungen sowohl
fir Fussganger als auch fir Velofahrende. Die Anbindungen via Untere Bahnhofstrasse ans Velonetz
sind gut umsetzbar und in den angrenzenden Projekten zu koordinieren.

Treppe

Der Treppenantritt liegt in der Blickachse Obere Bahnhofstrasse und der Strassen-Ubergang zum ést-
lich gelegenen Trottoir ist nahe. Die Ausbildung des Ubergangs muss im Projekt «Neugestaltung Stadt-
raum Bahnhof/Allee» Uberarbeitet und auf den neuen Antrittspunkt ausgelegt werden.

Rampe

Die dreilaufige Rampe liegt quer zu den Unterflihrungen. Sie weist in den oberen zwei Laufen ein Gefélle
von 10% aus und flacht im dritten Lauf auf 7% ab. Die Veloabstellanlage Nord (400 Abstellplatze) wird
vom unteren Zwischenpodest aus erschlossen. Das obere Zwischenpodest ohne Zu-gange ist 5.0 m
tief, das untere Zwischenpodest mit dem Zugang zur Velostation ist 6.75 m tief und lasst somit geniigend
Raum fiur die zu erwartenden Verkehrssituationen. Die Dreilaufigkeit der Rampenanlage wird geomet-
risch im Schnitt so genutzt, dass unterhalb des obersten Laufs und der Treppe eine separate Verbin-
dung fir Fussganger zwischen PU Ost und Veloabstellanlage entsteht. Am Fuss der Rampe und Beginn
des eigentlichen Posttunnels besteht via eine weitere kurze Rampe ein Durchgang zur Fussgangerver-
bindung in die PU Ost.

Aufzug

Der Aufzug liegt integriert ins Empfangsgeb&ude beim Treppenaufgang zum Perron Gleis 1. Er ist ober-
und unterirdisch gut auffindbar.

6.1.4.4 Erschliessungselemente Sud

Grundsatzlich ist der definitive Zustand beschrieben. Abweichungen im provisorischen Zustand wer-
den anschliessend erlautert. Die Lage der Erschliessungselemente gewéhrleistet die direkte Anbindung
in alle Richtungen sowohl fir Fussganger wie auch fiir Velofahrende.

Treppe

Der Treppenantritt liegt in der Verlangerung der Santisstrasse bzw. Wilenstrasse direkt am vorgesehe-
nen Bahnhofplatz Sud.

Rampe

Die dreilaufige Rampe liegt quer zu den Unterfihrungen. Sie weist in den oberen zwei Laufen ein Gefélle
von 10% aus und flacht im dritten Lauf auf 8% ab. Die Veloabstellanlage Sid ist unterhalb des Platzes
konzipiert. Sie wird vom unteren Zwischenpodest aus erschlossen und fasst 450 Veloabstellplatze. Das
obere Zwischenpodest ohne Zugange ist 5.0 m tief, das untere Zwischenpodest mit dem Zugang zur
Velostation ist 6.75 m tief und lasst somit gentigend Raum fir die zu erwartenden Verkehrssituationen.
Vom unteren Zwischenpodest fihrt eine hindernisfreie Verbindung in die PU Ost.

Aufzug

Der Aufzug liegt direkt am Gleis 6 und dient sowohl als Zugang zum Perron Gleis 6 als auch zum Quar-
tier. Da das Perron gegentber dem Platzniveau um 90 cm erhoht liegt, muss der Aufzug zweiseitig von
beiden Ebenen zugénglich sein.
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Abweichungen im Provisorium

Im provisorischen Zustand wird die bestehende Rampe zur PU Ost (12% Gefalle) auf 5 m verschmélert
und im @stlichen Teil eine 2.3 m breite Rampe mit 4% Steigung in Richtung Perron Gleis 6 und Aufzug
erstellt. Neben der bestehenden Rampe wird eine neue, provisorische Rampe mit 12% Gefalle zum
Posttunnel erstellt (Breite 4.5 m). Der BehiG-konforme Bahnzugang ist via Aufzug sichergestellt. Eine
Treppe existiert nicht. Der Durchgang im UG zwischen Posttunnel und PU Ost ist im Provisorium Sud
nicht moglich (Durchgang nur auf der Nordseite der Gleise).

6.1.4.5 Langsneigung der Rampen

Die Langsneigung in Unterfihrungen soll geméss VSS SN 640 246a so gering wie moglich sein, je-
doch 6% grundsatzlich nicht Uberschreiten. Die vorgesehenen Rampen mit L&ngsneigungen von
6-10 % verfehlen diese strenge Vorgabe, stellen aber gemessen an den Langsneigungen der beste-
henden Rampen (12.5% und 15 %) eine deutliche Verbesserung dar. Auch sind die Rampen mit 10 bis
20 m Lange jeweils ziemlich kurz. Flachere Rampen hétten eine langere Abwicklung und somit eine
unverhaltnismassige Vergrosserung der beiden Zugangsbauwerke und eine langere Abwicklung zur
Folge.

Hohe Geschwindigkeiten beim Abwartsfahren kommen aufgrund der kurzen Rampen mit jeweils zwei
Richtungswechseln nicht zustande. In VSS SN 640 246a werden die Geschwindigkeiten von leichten
Zweiradern in Abhéngigkeit zur L&ngsneigung an kurzen Gefélls- und Steigungsstrecken theoretisch
bestimmt: Die Geschwindigkeit eines gelibten Fahrers mit Rennrad betragt nach 20 m Geféllstrecke mit
10 % ca. 25 km/h. Fir die Richtungswechsel auf den Zwischenpodesten muss aber jeweils auf Schritt-
geschwindigkeit heruntergebremst werden.

Beim Aufwartsfahren sinkt die Geschwindigkeit hingegen im Verlauf der Steigungsstrecke. Die Ge-
schwindigkeit eines getibten Lenkers mit Rennrad sinkt von anfanglich 30 km/h auf ca. 10-15 km/h.
Lenker mit geringer Tretleistung schaffen nicht alle drei Rampen fahrend. Die Ausbaubreite von 4.5 m
ist aber auch dann noch geniigend, wenn Einzelne absteigen und das Velo schieben.

Im provisorischen Zustand wird fir den Veloverkehr im Suden eine Rampe mit 12 % Gefélle erstellt. Ein
geringere Langsneigung ist aufgrund der Rahmenbedingungen nicht mdéglich. Diese Lésung wird nur
als Provisorium toleriert. Aufgrund der Lange der provisorischen Rampe fahren im Provisorium Velos
mit bis zu 30 km/h abwaérts. Dies ist aufgrund der geradlinigen Weiterfiihrung und der Ubersichtlichkeit
tolerierbar.

6.1.4.6 Sicherheit

Um die Verkehrssicherheit aber auch die Ubersichtlichkeit und damit die subjektive Sicherheit zu ge-
wahrleisten werden alle Zugange maoglichst gut einsehbar gestaltet. Im Bereich der Zwischenpodeste
mit Richtungswechseln um 90° werden die Stitzwande abgeschragt. Bei parallel zueinander auf ein
Zwischenpodest treffenden Rampen (Richtungswechsel von 180°) werden die Trennelemente mindes-
tens auf den letzten Metern transparent ausgestaltet.
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6.1.5 Ingenieur- und Tiefbau

Aus Sicht konstruktiver Ingenieurbau ist in erster Linie der Teil Mitte relevant. In der Gleisquerung treten
die gréssten Unterschiede zwischen den Varianten auf. Hier wird mit der Variante A eine technisch klare
Losung erzielt. Der Erhalt bestehender Bausubstanz ist aus wirtschaftlicher, bautechnischer und 6kolo-
gischer Sicht grundsatzlich sinnvoll, sofern diese den gestellten Anforderungen noch entspricht. Die
Bausubstanz des Posttunnels kann als erhaltungswirdig beurteilt werden, sofern die Anforderungen an
die Statik unverandert bleiben.

Die bestehende Infrastruktur wird im Gleisbereich erhalten. Die Bausubstanz kann so dort erhalten wer-
den, wo sie teuer ist. Aufgrund der erhéhten Anforderungen an die Statik durch den Ausbau der Bahninf-
rastruktur muss sie jedoch statisch erttichtigt werden.

Die Rampenzugéange werden berdacht. Stitzen werden auf der Briistung der Aufgangsrampe ange-
bracht. Hierbei sind die aus Brandschutzsicht erforderlichen Abstande zu den angrenzenden Gebauden
Zu beachten.

Die Gestaltung und Geometrie der unteren Bahnhofstrasse muss auf die gewahlte nérdliche Rampen-
I6sung angepasst werde. Die in der unteren Bahnhofstrasse verlaufende Hauptsammelleitung fur
Mischwasser wird durch die nérdliche Rampe nicht beeintrachtigt.

6.1.6 Brandschutz

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden fir das Untergeschoss die Fluchtweglangen und -maglich-
keiten betrachtet, jedoch nicht mit den zustéandigen Behorden besprochen. Dies erfordert eine prazisere
Projektphase und wird normalerweise im Vor- und Bauprojekt vertieft.

Grundsatzlich sind die Fluchtweglangen mit einer geschlossenen Gesamtlange des Velotunnels von
40m einhaltbar. Inwiefern Uber benachbarte Brandabschnitte (Velokeller Untere Bahnhofstrasse und
Postareal) zusatzliche Fluchtwege mdoglich sind, ist in einem zusammenhangenden Brandschutzkon-
zept zu betrachten. Die Definition der Nutzungseinheiten und Brandabschnitte, sowie die Einschatzung
der Brandlasten missen spezifisch definiert und ausgehandelt werden. Oberirdisch sind die Dachab-
stande zu den umliegenden Gebauden und die Materialitat der Dacher und Fassaden (brennbar, nicht
brennbar) ausschlaggebend fur die Bewilligungsfahigkeit.

Es empfiehlt sich zudem, in einer nachsten Phase das Brandschutzkonzept der Veloguerung Posttunnel
mit jenen der Projekte ZEB und Untere Bahnhofstrasse zu koordinieren.

6.1.7 Bahninfrastruktur

Die Bestvariante wird mit Ausnahme der strukturellen Verstarkungen des Posttunnels nachtraglich zum
Projekt ZEB erstellt. An der Bahnanlage sind keine Massnahmen erforderlich. Tangiert werden der ei-
gentliche Bahnbetrieb und die Infrastruktur einzig bei den direkt an die Gleise angrenzenden Arbeiten
an den Rampenaufgangen. Im Bereich der Rampen sind ausserdem bestehende Fahrleitungsjoche an
die veranderten Verhaltnisse anzupassen.

Die Signaletik und Moblierung der Publikumsanlagen missen an die verdnderten Bedingungen ange-
passt werden.
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6.2 Schnittstellen

6.2.1 Areal Untere Bahnhofstrasse

Im Gestaltungsplan Untere Bahnhofstrasse 1-11 ist der Bereich fiir das Erschliessungselement der Ve-
loguerung Posttunnel vorgegeben und gekennzeichnet.

60

- \

Abbildung 40: Gestaltungsplan Areal Untere Bahnhofstrasse 1-11; Stand 05/2019

Die Schnittstelle zur Veloabstellanlage im Untergeschoss des Kopfbaus befindet sich in der Ebene der
Fassadenstruktur. Diese muss in einem Vorprojekt detailliert koordiniert werden.

Die terminlichen Abhangigkeiten zum Areal Untere Bahnhofstrasse sind in Kapitel 8 beschrieben.
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6.2.2 Aufnahmegebédude SBB und Rundbau avec

Mit dem Abbruch des Rundbaus avec erfolgt ein Umbau der bestehenden Anlage im UG und im EG.
Davon sind sowohl die SBB als auch die Wipa betroffen. Es werden folgende Flachen verandert:

Flache UG_ st UG_Bestvariante EG_lst EG_Bestvariante
Schltsselshop (Wipa) 244 m? 244 m? - -

Denner (Wipa) 418 m? 418 m? - -
MElectronics (Wipa) 539 m? 528 m? - -

Kiosk (SBB) 74 m? 100 m? - -
Brezelkonig (SBB) 46 m? 42 m? - -

Avec (SBB) - - 170 m? 115 m?

Tabelle 2: Flachenspiegel Bestvariante

Der geplante Umbau des Aufnahmegeb&dudes durch die SBB bietet die Chance, die Flachen gesamt-
heitlich zu betrachten. Die Machbarkeitsstudie dazu wird im Herbst 2019 vorliegen. Die Koordination
muss in einem Vorprojekt erfolgen. Da fur die SBB Immobilien der Ersatz der avec-Flache im Rundbau
mit der Bestvariante nicht gegeben ist, wird in den Kosten zur Machbarkeitsstudie eine finanzielle Ent-
schadigung fur den Flachenverlust ausgewiesen.

6.2.3 Perronzugang Gleis 6 und provisorische Veloabstellanlage Sud

Die provisorische Abstellanlage fir 180 Veloabstellplatze und die provisorische Rampe in die Veloque-
rung muss sichergestellt werden und in Koordination mit den Arbeiten am Postareal erfolgen. Dies be-
trifft die Trennung Veloabstellanlage zu Kundenbereich und den Ersatz von 60 Veloabstellplatzen durch
die SBB. Die Koordination der Dachstruktur (Statik und Dachiberlappung) wird erst im Endzustand
notig, weil die SBB das Perrondach erst fur diesen Zustand ausbauen werden.

6.2.4 Gebaude Post

Das Gebaude der Post ist im UG betroffen. Dort wird der Posttunnel partiell abgebrochen. Im Erdge-
schoss mussen fir den provisorischen Zustand Parkplatze abgebaut werden. Der Zugang zum Haupt-
eingang und zum Traforaum muss gewdhrleistet sein. Die Schnittstellen zum Postareal im definitiven
Ausbauschritt kbnnen erst mit einem vorliegenden Projekt Bahnhofplatz Siid/Postareal koordiniert wer-
den.

6.2.5 Railcenter

Die Schnittstellen zum Railcenter sind nur im definitiven Ausbauschritt vorhanden und kénnen erst mit
einem detaillierten Projekt Bahnhofplatz Sud koordiniert werden.

6.3 Bewilligungsverfahren

Das Bewilligungsrisiko der vorgelegten Variante ist gering. Die SBB wird die Verstarkungsmassnahmen

am Tunnel sowie die Anpassungen an der Personenunterfihrung und den Perronzugdngen im Rahmen
des Plangenehmigungsverfahren vom Bundesamt fir Verkehr bewilligen lassen: «Die Bewilligung der
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weiteren Massnahmen ist im kantonalen Verfahren moglich: Die Erstellung und Anderung von Bauten
und Anlagen, die nicht ganz oder Uberwiegend dem Eisenbahnbetrieb dienen (Nebenanlagen), unter-
stehen dem kantonalen Recht» (Art. 18 m, Eisenbahngesetz, Stand 01.01.2018).

Die Zustimmung der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr des Kantons St. Gallen zu den baulichen Min-
destanforderungen fir beitragsberechtigte kantonale Velorouten kann durch den Einbezug dieser Be-
horde in die Projektentwicklung erwartet werden.

6.4 Temporare Zustande
6.4.1 Bauzustand ZEB

Im Falle einer zeitgleichen Ausflihrung mit dem Projekt Postareal (Szenario 3) miissen die Arbeiten
zeitlich und raumlich aufeinander abgestimmt werden. Die Installations- und Logistikflachen sind — je
nach zeitlichem Ablauf des Projekts «Untere Bahnhofstrasse» — auch nérdlich des Gleisfelds begrenzt.

Die PU Ost wird fir den Veloverkehr gesperrt. Die Umleitung des Veloverkehrs ist via Unterfiihrung
Hubstrasse vorgesehen. Diese wird im Projekt ZEB ebenfalls instandgesetzt — der Verkehr wird wah-
rend ca. 2 Monaten eingeschrankt einspurig gefihrt.

Die Anpassung des Perron Gleis 1 im 6stlichen auf P55 und der Neubau der Rampe Nord sind aufei-
nander abzustimmen. Das Erstellen des Rampenzugangs Nord erfordert voraussichtlich Perronhilfsbri-
cken.

E5E

LFS 50km/h

Sperrung an 4 WoE _c Qgg’ildung 41: Auszug Bauphasenplanung Projekt
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6.4.1.1 Provisorischer Zustand

= Der provisorische Zustand begrenzt sich auf den stidlichen Zugang zu Posttunnel und PU. Er
dauert an, bis die Arbeiten im Postareal Sid aufgenommen werden. Werden die Arbeiten auf
dem Postareal zum friihestméglichen Termin (2024) aufgenommen, ist dieser Zustand von
kurzer Dauer.

= Die bestehenden Veloabstellplatze vor der Post werden mit einem Provisorium ersetzt

= Sechs Kundenparkplatze vor der Post werden aufgehoben.
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7

7.1

Kosten

Gesamtprojektkosten

Die Bau- und Projektierungskosten basieren auf einer Realisierung des Szenarios 3 gem. Kap. 4.1.1.
Die Kostenmodule wurden zur guten Vergleichbarkeit analog zu jenen der SQM abgegrenzt und num-
meriert. Einzelne Module entfallen bei der «Veloquerung Posttunnel».

Bei der Ermittlung der Kosten wurden zusétzlich zu jenen geméass 5.1 folgende Bedingungen angenom-

men:

Die Kosten enthalten zudem den Kaufpreis fir das Bauwerk Posttunnel. Dieses ist heute im
Eigentum der Post Immobilien AG. Gemass dem Vorvertag vom 04.04.2016 kann die Stadt Wil
diesen fir eine Entschadigung von CHF 150'000.- erwerben, wobei zudem eine Instandsetzung
mit Kosten von ca. CHF 300'000 anféllt.

Die Kosten fir den Zugang Sid beinhalten die Arbeiten zum Erstellen des provisorischen Zu-
gangs (Sud B) und den anschliessenden Umbau auf eine definitive Losung. Fir letzteres wird
von einer Losung analog der Variante Siid E ausgegangen.

Die Arbeiten zum Baldachin/Rampendach etc. werden mit demselben Betrag wie bei der
«Stadtquerung Mitte» aufgefuhrt.

Die Kosten fir planerische und bauliche Leistungen der SBB, den Mietausfall bei den SBB Im-
mobilien sowie weitere Drittkosten wurden analog zu jenen aus dem Bericht SQM [6] beziffert.

Die Baukosten beriicksichtigen eine Reserve von 10% fir Unvorhergesehenes

Kosten
CHF brutto exkl. MWSt. / gerundet
Modul 1 Gleisquerung 800'000
Modul 2 Erschliessung Nord 2'200'000
Modul 3 UG Nord / Wipa / avec 2'551'100
Modul 4 Erschliessung Sud 2'800'000
Modul 5 UG Veloanlage Sud 950'000
Modul 6 Anpassung UG Sid -
Modul 7 Perron / Perrondach -
Modul 8 Vorplatze 730'000
Modul 9 Baldachine 1'320'000
Modul 10 Umbau AG -
Modul 11 Vordach AG -
Modul 12 Trassee -
Total Baukosten 11'351'100
Honorare Planer/Experten 2'270'220
Landerwerb 200'000
Mietausfallentschadigungen 4'070'000
Signaletik / Kundeninformation 125'000
Kosten Fachdienste SBB 250'000
Zwischensumme 1 18'265'000
Unvorhergesehenes 10% 1'800°000
Zwischensumme 2 20'065'000
Stadt Wil - Honorare, Verwaltung, Recht 990'000
Gesamtkosten (brutto exkl. MWSt.), +/- 30% 21'055'000
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Die detaillierte Auflistung der Kosten findet sich im Anhang.
7.2 Kostenteiler

Die Gesprache mit méglichen Finanzierungspartnern (SBB, Kanton, Bund) sind gestartet. Die Sicher-
stellung der Projektfinanzierung ist Bestandteil des Bewilligungsverfahrens fir die nachste Pro-
jektphase. Aus heutiger Sicht fallen der Stadt Wil bei Umsetzung der «Veloquerung Posttunnel» Ge-
samtkosten von CHF 13'790'000.- (+/-30%) an.

[CHF, gerundef] Gesamtprojeki- Agglo- Agglo- SBB Kanton Stadt Wil
kosten programm 2 programm 4 St. Gallen
Gleisquerung 800'000 - 265'000 - 265'000 270'000
Erschliessung Nord 2'200'000 - 730'000 730'000 740'000
UG Nord / Wipa / avec 2'551'100 - - - - 2'551'100
Erschliessung Siid 2'800'000 - 930'000 - 930'000 940'000
UG Veloanlage Sud 950'000 320'000 - - - 630'000
Anpassung UG Sid - - - - - -
Perron / Perrondach - - - - - -
Vorplatze 730'000 - - - - 730'000
Baldachine 1'320'000 - 440'000 - 440'000 440000
Umbau AG - - - - - -
Vordach AG - - - - - -
Trassee - - - - - -
Total Baukosten 11'351'100 320'000 | 2'365'000 0 | 2'365'000 6'301'100
Honorare Planer/Experten 2'270'220 65'000 475'000 475'000 1'255'220
Landerwerb 200'000 - - - 200000
Mietausfallentschadigungen 4'070'000 - - - 4'070'000
Signaletik / Kundeninfo 125'000 - - - - 125'000
Kosten Fachdienste SBB 250'000 - - - - 250'000
Zwischensumme 1 18'265'000 385'000 | 2'840'000 0 | 2'840'000 12'200'000
Unvorhergesehenes 10% 1'800'000 600'000 - 600'000 600'000
Zwischensumme 2 20'065'000 385'000 | 3'440'000 0 | 3'440'000 12'800'000
Stadt Wil - Honorare, etc. 990'000 - - - - 990000
Summe (exkl. MWSt.) +/-30% | 21'055'000 385'000 | 3'440'000 0 | 3'440'000 | 13'790'000

Abbildung 42: Kostenteiler; die Beitrdge im Agglomerationsprogramm 4 des Bundes sind Annahmen

Aus den Agglomerationsprogrammen 2. / 3. Generation wurden fur die PU Ost bisher keine Bundes-
oder Kantonsbeitrage eingestellt. Hingegen sind Gelder fir Veloabstellanlagen reserviert. Vorabklarun-
gen mit der Koordinationsstelle fur die Agglomerationsprogramme Wil und dem Kanton haben erste
Losungsansétze ergeben: Die Velostationen werden aus Mitteln der Agglomerationsprogramme 2./3.
Generation finanziert; die Veloabstellanlage Nord ist Teil eines separaten Kreditantrags an das Stadt-
parlament. Mdglicherweise liessen sich Mittel aus anderen, nicht realisierten Massnahmen dieser bei-
den Programme umlegen; angesichts des voraussichtlichen Realisierungshorizonts ist diese Opti-on
jedoch eher unrealistisch.

Es ist vorgesehen, die Unterfihrung und die Anschlussbauwerke als Massnahme in A-Prioritat ins Ag-
glomerationsprogramm 4. Generation zu integrieren. Hierfir muss im Sommer 2020 ein Entwurf eines
Vorprojekts vorliegen; die definitive Eingabe erfolgt im Sommer 2021. Erfahrungsgemass kann bei ei-
nem positiven Entscheid von einem Kostenteiler Bund / Kanton / Standortgemeinde von rund je einem
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Drittel ausgegangen werden. Die Ubernahme von Planerhonoraren in den Agglomerationsprogrammen
istim Zuge des Vorprojekts zu klaren.

Fur Projektantrage im Rahmen des Agglomerationsprogramms 4. Generation missen Vorhaben im De-
taillierungsgrad eines Vorprojekts mit Kostenschéatzung (+/-30%) ausgearbeitet werden. Das heisst, die
Standortgemeinde muss eine Vorleistung erbringen, um Gberhaupt Kantons- und Bundesmittel aus dem
Agglomerationsfonds beantragen zu kdnnen. Ein Kredit fir ein Vorprojekt Stadtquerung Mitte / Posttun-
nel ist im Finanzplan der Stadt Wil angezeigt und auf das Jahr 2020 budgetiert.

Die SBB wird sich bei den vorgesehenen Massnahmen aus heutiger Sicht im Grundsatz nicht an den
Kosten beteiligen. Eine Kostenbeteiligung der SBB ware theoretisch mdglich, falls infolge des Projekts
«Veloquerung Posttunnel» im ZEB Projekt geplante Massnahmen wegfallen oder gunstiger wirden.
Unabhangig davon missen von der Stadt Wil jene Kosten tlbernommen werden, die bei den Fachdiens-
ten der SBB infolge der «Veloquerung Posttunnel» anfallen. Voraussichtlich werden Leistungen folgen-
der Fachdienste anfallen:

= Bahnzugang und Architektur (Kundeninformation, Gestaltung, etc.)

= Technische Anlagen (Beleuchtung, Elektro, Erdung, etc.)

= Kabel

= Ingenieurbau (Schnittstellenbereich, Statik, etc.)

= Technische Anlagen (Beleuchtung, Elektro, Erdung, etc.)
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8 Termine

Aufgrund der tiefgreifenden Entwicklung am Bahnhof Wil ist eine Inbetriebnahme der definitiven Veloinf-
rastruktur frihestens 2026 zu rechnen. Zuvor wird aufgrund der aufeinanderfolgenden Baustellen ZEB
und Posttunnel die Veloquerung im Bereich des Bahnhofs wahrend 5 ¥ Jahren nicht nutzbar sein. Die
Erlauterung zu Abhangigkeiten mit den verknupften und angrenzenden Projekten steht in Kap. 4.1.1.

Der politische Prozess zur Finanzierung der «Veloquerung Posttunnel» in der Stadt Wil steht noch an.
Mit Unwagbarkeiten im Projektverlauf ist zu rechnen.

Phase

2019

Q1/Q2 Q3 Q4|Q1/Q2|Q3/ Q4|Q1/ Q2 Q3 Q4|Q1|/Q2 Q3| Q4|Q1/Q2/Q3 Q4[/Q1/Q2 Q3 Q4|Q1|Q2 Q3|Q4|Q1 Q2] Q3 Q4

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

P31 Vorprojekt

---q

P32 Bauprojekt

———

P33 Auflageprojekt

——

Kantonale Bewilligung

h---

Volksabstimmung

X

P41 Submission

P51 Ausflihrungsplanung

P52 Ausflihrung

e

Inbetriebnahme

Ausfihrung ZEB

| | | |
S

Sperrzeit Velo

S=SSoo——memeeEEee e

Abbildung 43: Terminprogramm «Veloquerung Posttunnel»
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9 Ausblick und Fazit
9.1 Schlisselelement Nord-Sud-Verbindung

Im Entwicklungskonzept des Masterplans «Zukunft Bahnhof Wil» wird die Querung auf H6he der PU
Ost als «Schlisselelement in der innerstadtischen Nord-Sid-Verbindung» bezeichnet. Mit der vorlie-
genden Studie wird aufgezeigt, dass der funktionale Anspruch an die Veloroute erfiillt werden kann. Mit
der Bestvariante liegt ein Konzept vor, welches den stadtebaulichen und raumlichen Zielen des Master-
plans auf der Stadtebene gerecht wird. Auch die technische Machbarkeit des Bauwerks wird nachge-
wiesen.

Im Untergeschoss muss die mit der vorliegenden Losung erreichbare Qualitat des offentlichen Raums
jedoch als mangelhaft bezeichnet werden. Es liegt eine grosse Diskrepanz vor zwischen der angestreb-
ten Qualitat der Stadtrdume im Bahnhofareal an der Oberflache und der Qualitat der Rd&ume unter dem
Gleisfeld.

9.2 Synergie Bahnzugang

In der vorliegenden Bestvariante wird aufgezeigt, dass die Bahnzugénge Nord und Sud raumlich als
Einheit mit den Rampenelementen der Veloquerung ausgestaltet werden kénnen. Somit kann die Sy-
nergie verschiedener Funktionen genutzt werden, die solche Knotenpunkte am Bahnhof typischer-weise
aufweisen. Die raumliche Aufwertung beinhaltet auch die Orientierung im Raum in Bezug auf den Bahn-
hofplatz und die Umsteigebeziehungen Bahn-Bus. Im Untergeschoss kénnen mit der vorliegen-den
Bestvariante diese Synergie nicht genutzt werden und die Querungen bleiben zwei voneinander ge-
trennte Raume, die je in sich sehr beengte Raumproportionen haben.

9.3 Investition in die Zukunft?

Mit dem Umbau im Rahmen des BehiG setzt die SBB die notwendigen Schritte um, investiert jedoch
nicht in die Aufwertung des 6ffentlichen Raums, namentlich der PU Ost. Ein Ausbau dieser PU ist nach
Ablauf ihrer Lebensdauer fallig, was in ca. 20-30 Jahren der Fall sein wird. Mit der Investition in die
Veloguerung Posttunnel investiert die Stadt Wil in ein bestehendes Bauwerk, dessen Lebenszyklus be-
reits weit fortgeschritten ist. Was passiert in 20 Jahren, wenn die SBB ihre Personenunterfihrung neu
baut? Sind dann die Investitionskosten in die Veloquerung soweit amortisiert, dass bereits in ein weite-
res Querungsbauwerk fur Velofahrende investiert werden kann? Die Aufwartskompatibilitat der hier neu
geplanten Rampen kann zum heutigen Zeitpunkt nicht abschliessend gesichert werden. Aus Sicht der
Projektverfassenden sollten diese Aspekte genauer betrachtet werden. Ein «Gleichschritt» mit der SBB
ist anzustreben, so dass die Ausbauschritte zeitlich zusammenfallen und die daraus gewonnene Syner-
gie bezuglich Bauablauf und Raum genutzt werden kann.

Der Erhalt bestehender Bausubstanz ist aus 6konomischer und auch 6kologischer Sicht grundsétzlich

sinnvoll. Es stellt sich vor obengenanntem Hintergrund jedoch die Frage, ob die heutige finanzielle Er-
sparnis gegeniiber dem Projekt Stadtquerung Mitte in einem langfristigen Horizont noch besteht.
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Anhang A Plane Bestvariante
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Anhang B Zusammenstellung Kosten



Kostenzusammenstellung

Gleisquerung

Erschliessung Nord

UG Nord / Wipa / avec

Erschliessung Sud

UG Veloanlage Sid

Anpassung UG Sud

Perron / Perrondach

Vorplatze

Baldachine

Umbau AG

Vordach AG

Trassee
Total Baukosten
Honorare Planer/Experten
Landerwerb
Mietausfallentschadigungen
Signaletik / Kundeninformation
Kosten Fachdienste SBB
Zwischensumme 1
Unvorhergesehenes 10%
Zwischensumme 2
Stadt Wil - Honorare, Verwaltung, Recht
SBB Infrastruktur - Honorare PL, FD; Sicherheit
Gesamtkosten (brutto exkl. MWSt.) +/- 30%

CHF exkl. MWSt, gerundet
800'000
2'200'000
2'551'100
2'800'000
950'000

730'000
1'320'000

11'351'100
2'270'220
200'000
4'070'000
125'000
250'000
18'265'000
1'800'000
20'065'000
990'000

21'055'000

vgl. detaillierte Baukosten

vgl. detaillierte Baukosten
Annahme auf Grundlage SQM

vgl. detaillierte Baukosten / prov. + def.
Anteil 20% von 4 Mio. analog SQM
entfallt

entfallt

Annahme auf Grundlage SQM
1'300 CHF /m?

entfallt, analog SQM

entfallt, analog SQM

entfallt, analog SQM

20% der Baukosten

Kaufpreis Posttunnel

gem. Angaben SBB Immobilien
Annahme auf Grundlage SQM
Annahme auf Grundlage SQM

10% der ZS 1

5% der ZS 2
Annahme auf Grundlage SQM



Erschliessung Nord
Kostengenauigkeit +/- 30%

Kosten Einheit  |Ausmass EP GP
Baugrubensicherung Installation Spez-TB gl 1 CHF 18'000 CHF 18'000
Rihlwand, 2-fach verankert m?2 500 CHF 600 CHF 300'000
Ruhlwand: Mehrkosten Stahlausfachung gl 1 CHF 40'000 CHF 40'000
Wasserhaltung gl 1 CHF 20'000 CHF 20'000
Aushub Aushub, Transport auf Deponie, Gebiihren m3 900 CHF 55 CHF 49'500
Aushub, Auffillen von Hand m3 25 CHF 300 CHF 7'500
Aushub, Auffillen maschinell m3 100 CHF 120 CHF 12'000
Abbruch Beton m3 350 CHF 300 CHF 105'000
Betonbau Schalung m2 950 CHF 80 CHF 76'000
Schalung Treppe m2 170 CHF 140 CHF 23'800
Bewehrung (220 kg/m3) kg 150000 CHF 2 CHF 300'000
Beton m3 700 CHF 300 CHF 210'000
Dach Rampendach m2 0 CHF 1'300 CHF 0
Entwdsserung Drainagematten m2 CHF 0
Leitungsbau m 70 CHF 500 CHF 35'000
Schéchte St. 2 CHF 3'000 CHF 6'000
Rinnen m 70 CHF 250 CHF 17'500
Geldnder Handlauf m 150 CHF 120 CHF 18'000
Gelander m 170 CHF 350 CHF 59'500
Abdichtung HS + PBD + MA + INST + Matten m?2 600 CHF 150 CHF 90'000
Combiflex-Band m 250 CHF 40 CHF 10'000
Injektionen gl 1 CHF 10'000 10000
Grundausbau Hartbetonbelag m2 600 CHF 280 CHF 168'000
Granitblockstufen m 200 CHF 300 CHF 60'000
Elektrik Beleuchtung gl 1 CHF 30'000 CHF 30'000
Erdung gl 1 CHF 15'000 CHF 15'000
Zwischensumme CHF 1'680'800
Installation UN 15% CHF 252'120
Kleinpositionen 15% CHF 252'120

Total (exkl. MWST)

CHF 2'190'000




Erschliessung Mitte A
Kostengenauigkeit +/- 30%

Kosten Einheit Ausmass EP GP
Baugrubensicherung Installation Spez-TB gl 0 CHF 18'000 CHF O
Rihlwand, 2-fach verankert m2 0 CHF 600 CHF O
Ruhlwand: Mehrkosten Stahlausfachung gl 0 CHF 30'000 CHF 0
Wasserhaltung gl 0 CHF 20'000 CHF 0
Aushub Aushub, Transport auf Deponie, Gebiihren m3 0 CHF 55 CHFO
Aushub, Auffiillen von Hand m3 0 CHF 300 CHF O
Aushub, Auffullen maschinell m3 0 CHF 120 CHF 0
Abbruch Beton m3 0 CHF 300 CHF 0
Instandsetzung HDW-Abtrag horizontal m2 30 CHF 30 CHF 900
HDW-Abtrag vertikal m2 270 CHF 140 CHF 37'800
HDW-Abtrag Untersicht m2 40 CHF 160 CHF 6'400
Installation HDW gl 1 CHF 6'000 CHF 6'000
Reprofiliermortel horizontal m2 30 CHF 400 CHF 12'000
Instandsetzung Posttunnel gem ZEB gl. 1| CHF 300'000 CHF 300'000
Reprofiliermortel vertikal m2 270 CHF 400 CHF 108'000
Spritzmértel Untersicht m2 40 CHF 320 CHF 12'800
Antigraffiti m2 350 CHF 25 CHF 8'750
Betonbau Schalung m2 0 CHF 80 CHF 0
Schalung Treppe m2 0 CHF 140 CHF 0
Bewehrung (220 kg/m3) kg 0 CHF 2 CHF 0
Beton m3 0 CHF 300 CHF 0
Umbau best. Liftschachte in Lichtschachte gl 2 CHF 25'000 CHF 50'000
Dach Rampendach m?2 0 CHF 1'300 CHF O
Entwdsserung Drainagematten m2 CHF 0
Leitungsbau m 0 CHF 500 CHF 0
Schéchte St. 0 CHF 3'000 CHF 0
Rinnen m 40 CHF 250 CHF 10'000
Geldnder Handlauf m 0 CHF 120 CHF 0
Gelander m 0 CHF 350 CHF 0
Abdichtung HS + PBD + MA + INST + Matten m2 0 CHF 150 CHF 0
Combiflex-Band m 0 CHF 40 CHF O
Injektionen gl 0 CHF 10'000 0
Provisorien Hilfsbricken St. 0| CHF 150'000 CHF 0
Kundenfiihrung gl 0 CHF 80'000 CHF 0
Lifte Personenlifte St. 0| CHF 200'000 CHF O
Grundausbau Hartbetonbelag m2 200 CHF 280 CHF 56'000
Granitblockstufen m 0 CHF 300 CHF 0
Elektrik Beleuchtung gl 1 CHF 30'000 CHF 30'000
Erdung gl 1 CHF 15'000 CHF 15'000
Zwischensumme CHF 653'650
Installation UN 15% CHF 98'048
Kleinpositionen 15% CHF 98'048
Total (exkl. MWST) CHF 850'000




Erschliessung Siid B provisorisch

Kostengenauigkeit +/- 30%

Kosten Einheit Ausmass EP GP
Baugrubensicherung Installation Spez-TB gl 1 CHF 18'000 CHF 18'000
Rihlwand, 2-fach verankert m?2 160 CHF 600 CHF 96'000
Ruhlwand: Mehrkosten Stahlausfachung gl 1 CHF 30'000 CHF 30'000
Wasserhaltung gl 1 CHF 20'000 CHF 20'000
Aushub Aushub, Transport auf Deponie, Gebiihren m3 300 CHF 55 CHF 16'500
Aushub, Auffillen von Hand m3 25 CHF 300 CHF 7'500
Aushub, Auffillen maschinell m3 100 CHF 120 CHF 12'000
Abbruch Beton m3 150 CHF 300 CHF 45'000
Betonbau Schalung m2 200 CHF 80 CHF 16'000
Schalung Treppe m2 0 CHF 140 CHF 0
Bewehrung (220 kg/m3) kg 30000 CHF 2 CHF 60'000
Beton m3 150 CHF 300 CHF 45'000
Entwdsserung Drainagematten m2 CHF 0
Leitungsbau m 40 CHF 500 CHF 20'000
Schachte St. 2 CHF 3'000 CHF 6'000
Rinnen m 40 CHF 250 CHF 10'000
Geldnder Handlauf m 90 CHF 120 CHF 10'800
Gelander m 100 CHF 350 CHF 35'000
Abdichtung HS + PBD + MA + INST + Matten m2 165 CHF 150 CHF 24'750
Combiflex-Band m 100 CHF 40 CHF 4'000
Injektionen gl 1 CHF 5'000 5000
Provisorien Hilfsbriicken St. 0| CHF 150'000 CHF 0
Kundenfihrung gl 0 CHF 80'000 CHF 0
Lifte Personenlifte St. 0| CHF 200'000 CHF 0
Grundausbau Hartbetonbelag m2 180 CHF 280 CHF 50'400
Granitblockstufen m 0 CHF 300 CHF 0
Elektrik Beleuchtung gl 0| CHF 30'000 CHFO
Erdung gl 0 CHF 15'000 CHFO
Zwischensumme CHF 531'950
Installation UN 15% CHF 79'793
Kleinpositionen 15% CHF 79'793
Total (exkl. MWST) CHF 690'000




Erschliessung Siid B definitiv

Kostengenauigkeit +/- 30%

Kosten Einheit Ausmass EP GP
Baugrubensicherung Installation Spez-TB gl 1 CHF 18'000 CHF 18'000
Rihlwand, 2-fach verankert m?2 400 CHF 600 CHF 240'000
Ruhlwand: Mehrkosten Stahlausfachung gl 1 CHF 40'000 CHF 40'000
Wasserhaltung gl 1 CHF 20'000 CHF 20'000
Aushub Aushub, Transport auf Deponie, Gebiihren m3 1000 CHF 55 CHF 55'000
Aushub, Auffullen von Hand m3 50 CHF 300 CHF 15'000
Aushub, Auffillen maschinell m3 100 CHF 120 CHF 12'000
Abbruch Beton m3 200 CHF 300 CHF 60'000
Einstellhalle Post gl 1 CHF 50'000 CHF 50'000
Betonbau Schalung m2 1200 CHF 80 CHF 96'000
Schalung Treppe m2 80 CHF 140 CHF 11'200
Bewehrung (220 kg/m3) kg 165000 CHF 2 CHF 330'000
Beton m3 750 CHF 300 CHF 225'000
Entwdsserung Drainagematten m2 CHF 0
Leitungsbau m 70 CHF 500 CHF 35'000
Schéachte St. 2 CHF 3'000 CHF 6'000
Rinnen m 70 CHF 250 CHF 17'500
Geldnder Handlauf m 150 CHF 120 CHF 18'000
Gelander m 80 CHF 350 CHF 28'000
Abdichtung HS + PBD + MA + INST + Matten m2 350 CHF 150 CHF 52'500
Combiflex-Band m 200 CHF 40 CHF 8'000
Injektionen gl 1 CHF 10'000 10000
Provisorien Hilfsbriicken St. 0| CHF 150'000 CHF O
Kundenfihrung gl 0 CHF 80'000 CHF 0
Lifte Personenlifte St. 0| CHF 200'000 CHFO
Grundausbau Hartbetonbelag m2 600 CHF 280 CHF 168'000
Granitblockstufen m 150 CHF 300 CHF 45'000
Elektrik Beleuchtung gl 1 CHF 30'000 CHF 30'000
Erdung gl 1 CHF 15'000 CHF 15'000
Zwischensumme CHF 1'605'200

Installation UN 15% CHF 240'780
Kleinpositionen 15% CHF 240'780
Total (exkl. MWST) CHF 2'090'000

Summe prov. + def. (exkl. MWST)| CHF 2'780'000




Mietausfall

CHF/Mte.
avec 17'000
Brezelkdnig 5'500
Kiosk 4'500

Nord D Nord E
Mte. | CHF Mte. | CHF
2 34'000 1 3'800'000
2 11'000 12 66'000
2 9'000 12 54'000
54'000 3'920'000

Einheitspreise gem. Angaben SBB Immobilien




