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1 Management Summary

Die Innenentwicklungsstrategie der Stadt St.Gallen legt den Fokus der zukiinftigen Entwicklung auf
den Talboden. Ein zentrales Entwicklungsgebiet ist das Lerchenfeld, wo auch der neue Innovations-
park Ost realisiert werden soll. Die Verschiebung des Bahnhofs Bruggen in Richtung Osten inklusive
der Verkniipfung mit dem bestehenden Bahnhof Haggen eréffnet Chancen fir die zukiinftige Stadtent-
wicklung, insbesondere als Impuls fiir das Entwicklungsgebiet Lerchenfeld und als optimale Erschlies-
sung des Innovationsparks Ost. Der Stadtrat hat im September 2020 entschieden, eine Machbarkeits-
studie zu erarbeiten. Das kantonale Amt fir 6ffentlichen Verkehr und das Amt fir Wirtschaft und Arbeit
sowie die SBB sind Projektpartner. Die kantonalen Stellen unterstitzen die Studie finanziell.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie erbringt den Nachweis der (bahn- und bau-)technischen, stadte-
baulichen, freirdumlichen und verkehrsplanerischen Machbarkeit des neuen Bahnhofs Bruggen beim
Bahn-km 83.200 — 83.500. Aufbauend auf den Analysen und Studien der Fachbereiche Stadtebau,
Stadtplanung, Landschaftsarchitektur, Verkehr und Bahninfrastruktur wurden fachibergreifend Zielbil-
der entwickelt. Dabei wurden einerseits langfristig anzustrebende Ideen entwickelt, sowie andererseits
die Moglichkeit einer schrittweisen Entwicklung untersucht.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die Verschiebung des Bahnhofstandorts Bruggen eine ein-

malige Chance bietet, schrittweise eine lokal eingebettete Zentralitat mit hoher Erschliessungsgute fir

den Stadtteil Bruggen / Lerchenfeld zu schaffen. Dabei weist der neue Standort folgende Vorteile auf:

e Verbesserung der Erschliessungsglite am neuen Standort durch Zusammenlegen der beiden
Bahnhofe, der neu in der Kategorie A statt in der Kategorie B liegen wird — und somit das Einzugs-
gebiet von sehr gut erschlossenen Orten substantiell ausweitet. Der neue Standort weist bereits
mit den heutigen Gegebenheiten ohne stadtebauliche Entwicklung eine gréssere Anzahl Einwoh-
nerinnen und Einwohner sowie Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer auf. Mit der angestrebten
Innenentwicklung nehmen diese weiter zu. Die Erschliessungsglite am alten Standort bleibt
gleich.

e Steigerung und Impuls zur Aktivierung des baulichen Entwicklungspotentials im Umfeld des neuen
Bahnhofstandorts, welches das Potential beim bestehenden Standort Bruggen um ein Vielfaches
Ubertrifft.

e Verbesserung der Erschliessung des Entwicklungsgebiets Lerchenfeld, fusslaufige Distanz zum
neuen Innovationspark Ost

e Verbindung der Quartiere auf den Anhdhen mit dem Talboden mittels Vertikalerschliessung, nutz-
bar fiur Fussgangerinnen und Fussganger sowie Velofahrende

e Integration der Veloschnellroute, Anschluss an den neuen Bahnhof Bruggen

e Schaffung von neuen o6ffentlichen Freirdumen. Akzentuierung des Bahndamms als stadtland-
schaftlich pragendes Element mit hoher dkologischer Qualitét zwischen der Innenstadt und dem
Sittertobel

e Ausstrahlungs- und Erlebnispotential

Schliesslich stellt ein adaptiver Masterplan ein koordiniertes Zukunftsbild «Bahnhof Bruggen neu»
samt Verbindung zum Bahnhof Haggen dar. Er soll die kontextspezifische Einbettung sicherstellen,
die wichtigsten stadt- und landschaftsrdumlichen und infrastrukturellen Qualitaten sichern, ihre gegen-
seitigen Abhangigkeiten klaren, Planungssicherheit fir alle Beteiligten garantieren — und gleichzeitig
mdglichst offen flr zuklinftige Veranderungen und neue Erkenntnisse im weiteren Planungsprozess
sein. Der Masterplan nimmt Ricksicht auf die bestehenden Nutzungen im Umfeld und schrankt diese
— mindestens im ersten Realisierungshorizont — nur unwesentlich ein.
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Der erste Realisierungshorizont bis 2027 sieht die Verschiebung des Bahnhofs Bruggen, die Vertika-
lerschliessung (inkl. Verbindung Bahnhof Haggen), die Schaffung und Gestaltung der &ffentlichen
Raume (Bahnhofplatze) sowie die Realisierung der Veloschnellroute vor (separates Projekt). Die Kos-
ten dafir belaufen sich gesamthaft auf CHF 37.9 Mio., wovon CHF 22 Mio. den Standardausbau des
neuen Bahnhofs gemass SBB betreffen (ohne Veloschnellroute).

Das Vorhaben ist Teil des Agglomerationsprogramms St.Gallen - Bodensee (4. Generation). Die kom-

menden Schritte beinhalten die Festlegung der Finanzierung zwischen Stadt, Kanton und SBB sowie
die Vorbereitung und Beschlussfassung zur Projektierung (Vorprojekt ab 2022).
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2 Einleitung

21 Ausgangslage

Die Idee der Verschiebung des Bahnhofs Bruggen in Richtung Stadtzentrum wurde bereits im Rah-
men der Erarbeitung der strategischen Grundlagen zur Agglomerationsplanung St.Gallen — Bodensee
im Jahr 2016 untersucht (vgl. Bericht Zukunftsbild Siedlung und Verkehr, 2016). Sie wurde u.a. auf-
grund anderer prioritarerer Projekte und ungeniigendem Kosten / Nutzen — Verhaltnis verworfen. Letz-
teres begriindet sich u.a. durch die relativ vorsichtigen Annahmen beim Wachstumspotential. Die nun
vorliegenden strategischen Grundlagen der Stadt St.Gallen, namentlich die Vision 2030, die Perspek-
tive zur rdumlichen Stadtentwicklung St.Gallen und die Innenentwicklungsstrategie, gehen von pro-
gressiveren Annahmen aus. Sie setzen sich zum Ziel, die Rahmenbedingungen hinsichtlich Aktivie-
rung der Innenentwicklungspotentiale aktiver zu beeinflussen und attraktiver zu gestalten. Schliesslich
ergibt sich durch die notwendige Sanierung des bestehenden Bahnhofs Bruggen (siehe unten) eine
glnstigere Ausgangslage auf der Kostenseite.

Die Innenentwicklungsstrategie lenkt die Siedlungsentwicklung vorwiegend auf den Talboden, da sich
hier die Flachenpotentiale und die Bedingungen fur die Entwicklung (Verkehr, Freiraumversorgung,
urbane Qualitadten) am glinstigsten sind respektive die Mittel zu deren Aktivierung am effektivsten ein-
gesetzt sind. Ein wichtiges Entwicklungsgebiet befindet sich im Lerchenfeld. Die Stadtplanung St.Gal-
len sieht in der Verschiebung des Bahnhofs Bruggen um ca. 600-700 m nach Osten und die Verknip-
fung mit dem Bahnhof Haggen einen Impuls zur Aktivierung der Entwicklungsgebiete im Lerchenfeld
und damit einen wichtigen Baustein zur Umsetzung ihrer Innenentwicklungsstrategie (siehe Abb. 1).

Abbildung 1: Auszug Strategieplan Innenentwicklungsstrategie
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Der heutige Bahnhof Bruggen entspricht nicht den Anforderungen des Behindertengleichstellungsge-
setzes (BehiG) und muss saniert werden. Bis 2025 muss die SBB den bestehenden Bahnhof Bruggen
BehiG-tauglich umgestalten. Die SBB zeigt die Bereitschaft, die dafiir notwendigen finanziellen Mittel
auch an einem neuen Standort einzusetzen. Die Idee einer Verschiebung des Bahnhofs Bruggen er-
halt so Aufwind und soll genauer Uberpruft werden.

Die SBB erarbeitete im Jahr 2020 in Absprache mit der Stadtplanung St.Gallen eine grobe Machbar-
keitsstudie zur Verschiebung des Bahnhofs, in der sie die ungefahre Lage und die Globalkosten eru-
ierte. Die Studie kam zum Schluss, dass eine Verschiebung madglich und im Verhaltnis zu den Ohne-
hinkosten der BehiG-Sanierung mit relativ geringen Mehrkosten realisierbar ware (basierend auf
Kostenschatzungen einer BehiG-Studie aus dem Jahr 2014). Die Stadtplanung liess gleichzeitig eine
stadtebauliche Studie erarbeiten, die auf der Grundlage der ungeféahren Lage die stadtebaulichen Po-
tentiale und die stadtraumliche Einbindung eines mdglichen neuen Bahnhofs aufzeigte. Die Studie
ordnet das stadtebauliche Potential als gross ein und kommt zum Schluss, dass sich der Bahnhof mit
positiver Wirkung auf die stadt- und freiraumlichen Strukturen sowie verkehrlichen Voraussetzungen
einordnen liesse.

Der Stadtrat St.Gallen hat auf Basis der Resultate der Vorstudie entschieden eine vertiefte Machbar-
keitstudie durchzufiihren. Das Amt fiir Wirtschaft und Arbeit sowie das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr
des Kantons St.Gallen zeigen ebenfalls Interesse an der Prifung einer Verschiebung, insbesondere
da der im Lerchenfeld geplante Innovationspark Ost (eh. Tagblatt Gebaude, Nahe Empa) so besser
erschlossen werden kénnte. Die genannten kantonalen Amter sind deshalb Partner der vorliegenden
Machbarkeitsstudie und beteiligen sich personell und finanziell daran. Schliesslich ist auch die SBB
bereit, die Idee der Verschiebung vertieft zu untersuchen, sofern die Kosten von Stadt und Kanton ge-
tragen werden. Im vierten Quartal 2020 wurden deshalb mit den Arbeiten zur Machbarkeitsstudie be-
gonnen.

2.2 Ziel und Stellenwert der Machbarkeitsstudie und des Masterplans

Die Stadt St.Gallen, der Kanton St. Gallen und die SBB haben sich entschieden, ein integriertes Ge-
samtkonzept im Sinne eines nachhaltigen Stadtentwicklungskonzepts mit den Themen Stadtebau,
Freiraum und Verkehr zu erarbeiten und die Ergebnisse in Form von Zielbildern in einem Bericht und
in einem rdumlichen Zielbild inkl. Massnahmen (Masterplan) zusammenzufassen.

Machbarkeitsstudie und Masterplan sind mit den bestehenden Stadtentwicklungsstrategien (insb. In-
nenentwicklungsstrategie) und dem kommunalen und kantonalen Richtplanen abgestimmt. Sie bilden
die Grundlage fur die politischen Entscheidfindung Uber die weiteren Planungsschritte und bereiten
diese inhaltlich vor. Schliesslich stellt sie die Grundlage fir den Einbezug der betroffenen Grundeigen-
timerschaften dar (Information, Kommunikation).

Die Machbarkeitsstudie setzt sich die folgenden Ziele:

= Nachweis der (bahn- und bau-)technischen, stadtebaulichen, freirBumlichen und verkehrsplaneri-
schen Machbarkeit des neuen Bahnhofs Bruggen beim Bahn-km 83.200 — 83.500

= Erarbeitung eines koordinierten Zukunftsbild «Bahnhof Bruggen neu» inkl. Verbindung zum Bahn-
hof Haggen im Rahmen einer Vorstudie/Machbarkeitsstudie, Produkt: Masterplan

= Darstellung der Entwicklungspotentiale und des Nutzens bzw. der Wirtschaftlichkeit der Verschie-
bung (auch quantitativ)

= Darstellung einer mdglichen etappierten Umsetzung bzw. der Aufwartskompatibilitat

= Kostenschatzung (Genauigkeit: +/- 20 bzw. 30 %) und mogliche Finanzierung

= Sicherstellung der verkehrlichen Erschliessung des heutigen (alten) Bahnhofs Bruggen
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= Abschluss per Mitte 2021 als Grundlage fur Anmeldung an AP4G als A-Massnahme bzw. Anpas-
sung Richtplan

2.3 Wichtige Randbedingungen

Fir die Erarbeitung des Masterplans werden folgende Projekte und Rahmenbedingungen als wichtig

erachtet und sind deshalb zu berlcksichtigen:

= 3. Gleisachse St.Gallen — Gossau: Im kantonalen Richtplan des Kantons St. Gallen ist die dritte
Gleisachse zwischen St. Gallen und Gossau als langerfristige Ausbauoption enthalten. Fir die
Raumsicherung wurde 2018 von der SBB eine Studie zur Lage der 3. Gleisachse und der Interes-
senslinie erstellt.

= Veloschnellroute Stadt St.Gallen

= Bestandteil Agglomerationsprogramm 2. Generation und 3. Generation; Umsetzung als A-Mass-
nahmen im Agglomerationsprogramm 4. Generation. Folgende Meilensteine sind einzuhalten:
= Anmeldung bis Sommer 2021
= Prifung durch Bund bis Herbst 2023
= Realisierung im Zeitraum 2024 bis 2028

= BehiG-taugliche Sanierung des Bahnhofs Bruggen bis 2026

24 Vorgehen und Organisation
Die folgende Abbildung zeigt die Projektorganisation und die Zusammensetzung der unterschiedlichen
Gremien Lenkungsausschuss, Kernteam und der bearbeitenden Planungsburos:

Stadt Kanton
St. Gallen St. Gallen SBB

Lenkungsausschuss (LA)

Politisches Begleitgremium I—-

Vorsitz: SG/Stadtplanung (F. Kessler) _| Regio St. Gallen

- — Vertreter: SG/Stadtplanung (M. Loepfe), SG/TBA (B. Rietmann)
Ubergeordnete Kommunikation/ | | KTSG (P. Ruggli, A5V, M. Schmid,AWA),
Offentlichkeitsarbeit SBB (S. Gahler),

PM (Th. Kieliger)

Kernteam (KT)

Vorsitz: PM (T. Kieliger) .
Vertreter: SG/Stadtplanung (M. Loepfe), SG/TBA (C. Hasler) — gfclivgsgnlf'geggé

SR - adt St. Gallen,
EesaliealinEisn KTSG (M. Schait, A6V; M. Schmid, AWA),

— SBB (S. Brunner)
SG,, Werke, SBB |, KTSG —| Spezialisten

Vorstudie/Machbarkeitsstudie
Vertreter: PM

|

Stadtebau, Freiraum Infrastrukturmassnahmen Verkehr / Nachweis Bauliche Machbarkeit / Kosten
S. Kretz, R. Bernegger SBB Entwicklungspotential L. Brassel
Salewski & Kretz Stefan Brunner P. Ackermann, S. Riedi Preisig AG, St. Gallen
J. Bryan, Beglinger + Bryan ewp St. Gallen

Abbildung 2:Projektorganisation
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3 Analyse

Die Analyse wurde fachspezifisch vollzogen und wird demgemass im Folgenden sektoral dargestellt.
Sie umfasst sowohl stadtebauliche und landschaftsarchitektonische (Kapitel 3.1 und 3.2), als auch
verkehrliche (Kapitel 3.3.) und bahninfrastrukturelle Aspekte (Kapitel 3.4).

3.1 Stadtlandschaftliche Ausgangslage

Die uberlokale Chance einer allfalligen Verschiebung des Bahnhofs Bruggen besteht darin, dass das
durch die Veloschnellroutenplanung gestutzte Bestreben unterstitzt wird, den Raum entlang der
Gleistrasse zwischen dem Hauptbahnhof St.Gallen und dem Sittertobel in Wert zu setzen. Der neue
hangparallele Langsamverkehrskorridor, der ab dem Burgweiher stadtauswarts dem Bahndamm folgt,
soll demnach ein stadtlandschaftlich pragnantes Element mit hoher 6ékologischer Qualitat werden —
und somit die bestehenden Stadtachsen komplementar erganzen. Dieser Korridor wird durch bereits
bestehende hangquerende Strassen rhythmisiert, jedoch noch nicht durch zentrale und attraktive Orte
mit Aufenthaltsqualitaten. Der stadtebauliche und stadtplanerische Beitrag der Bahnhofsverschiebung
Bruggen besteht in diesem Kontext aus der der Verknipfung beider Bahnhdfe, also Bruggen und Hag-
gen, durch die just an der Gabelung der beiden bestehenden Gleistrassen und im Kreuzungsraum der
hangquerenden Haggenstrasse mit den Stadtachsen Zircherstrasse, Flrstenlandstrasse und
Hechtackerstrasse eine neue Zentralitat am Bahndamm entstehen kann (siehe Abb. 3).

Diese Zentralitat speist sich

= erstens durch die Verbindung der Bahnhdfe samt neuen 6ffentlichen Raumen,

= zweitens durch die Verknlpfung der Quartiere am Hang mit denjenigen im Talboden,

= drittens durch die Integration der neuen Veloschnellroute entlang der Gleistrasse,

= viertens durch die unmittelbaren baulichen Entwicklungspotentiale Bahnhofsnahe,

= flnftens durch die fusslaufige Nahe zum neuen Innovationspark Ost und der Empa,

= und sechstens durch die landschaftsarchitektonische Inszenierung der Hanglage mittels 6kologi-

scher Aufwertung und Erlebbarkeit des Bahndamms, Foérderung der Biodiversitat mit Bachoffnun-
gen und der Aufwertung respektive verbesserten Zuganglichkeit des Moosweihers.

So kann zusammengefasst werden, dass die neue Zentralitdt den Dammraum an einer signifikanten
Stelle akzentuiert — funktional und raumlich.
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Entwicklungsgebiete (I - VIIl}) Bahndamm, nachhaltige okologische

Autwertung
g Bachétfnungen (in Zusammenhang mit Fusswegvernetzung)
Platzabfolgen Bahnhof Bruggen - Haggen
-—= Veloweg

Fusswegvernelzung

Abbildung 3: Stadtlandschaftliche Einbettung der Gleisanlagen und des Bahndamms samt Lage der neuen Zentralitat, die durch die Zusammenle-

gung der Bahnhdofe Bruggen und Haggen entstehen kann.

Der Bahndamm gliedert als topografisch pragnantes Landschaftselement und als Infrastrukturzasur
die stidostliche Hangflanke des westlichen St.Galler Talbodens. Dabei ermdglichen die erhohten La-
gen der Zugtrassen Aussichten Uber den Talboden und weisen gleichzeitig eine gewisse Sichtbarkeit
vom Talboden her aus. Zur Zeit werden die beiden Gleistrassen und der Damm jedoch vor allem als
Quartiertrennungen wahrgenommen, insbesondere weil weder zusammenhangende hangparallele
Wege noch attraktive Querverbindungen existieren. Eine Ummuinzung des Damms in einen erlebnis-
reichen Landschaftsraum samt Veloschnellroute, 6kologisch relevanten Bachquerungen und eine Nut-
zungstransformation des Gebiets zwischen den beiden Gleisstrangen kdnnte den Damm fir etliche
St.Galler und St.Gallerinnen zuganglich und erlebbar machen — und sozusagen aus seinem psycho-
geografischen Dornréschenschlaf aufwecken. Die Verschiebung des Bahnhofs hat dabei ein hohes
Potenzial, eine Initialziindung fir den gesamten Raum entlang des Bahnkorridors zu sein (siehe Abb.
4).

Abbildung 4: Langsansicht des Bahndamms aus nordwestlicher Perspektive samt Einbettung der neuen Zentralitét in die Stadtlandschaftsvedutte
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3.2 Stadtebauliches Entwicklungspotential

Wahrend die Uberlokale Betrachtung insbesondere die glnstige Knotenfunktion des neuen Bahnhof-
standorts wie auch die Etablierung des Bahndamms als pragendes raumliches Element in den Vorder-
grund rickt, wird in diesem Abschnitt das bauliche Entwicklungspotential am neuen Bahnhofstandort
untersucht. Im ersten Schritt lassen sich sieben bahnhofsnahe Gebiete ausmachen, in denen kurz- bis
mittelfristig Transformationen mit signifikanter Anderung der Nutzungs- und Nutzerdichte als plausibel
betrachtet werden. Dies ist keine abschliessende Darstellung, und selbstverstandlich sind auch Ent-
wicklungen ausserhalb der identifizierten Entwicklungsgebiete moglich (siehe Abb. 5).

Abbildung 5: Lokalisierung der sieben Gebiete mit Entwicklungspotenzial am neuen Bahnhofstandort (I-VIl) und das Entwicklungsgebiet am beste-

henden Bahnhof (VIIl) samt Angabe der Gebietsflachen.

Weiter soll angemerkt werden, dass die Auswahl die Mdglichkeit einer Entwicklung der Gebiete aus-
weist, nicht deren Zwang. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird demzufolge lediglich das generelle
bauliche Potential dargestellt, insbesondere um die Sinnfalligkeit der Bahnhofsverschiebung in Bezug
auf die direkten baulichen, aber auch die indirekten sozialen und verkehrlichen Effekte abschatzen zu
konnen. Als erstes fallt vor allem auf, dass das Entwicklungspotential am neuen Bahnhof (Entwick-
lungsgebiete I-VII) signifikant viel hdher ist als am bestehenden Bahnhofstandort im Entwicklungsge-
biet VIII.

Um die Entwicklungspotentiale weiter zu untersuchen, wurden in einem zweiten Schritt auf Basis geo-
grafischer, topologischer, infrastruktureller, stadt- und landschaftsmorphologischer und eigentumsbe-
zogener Kriterien in den Entwicklungsgebieten dreidimensionale Baufelder ausgeschieden (siehe Abb.
6).
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Abbildung 6: Axonometrische Darstellung der dreidimensionalen Baufelder in den Entwicklungsgebieten.

Im Anschluss an die Lokalisierung der Baufelder wurden in einem dritten Schritt innerhalb dieser Bau-
felder drei unterschiedliche Bebauungstypen dargestellt (siehe Abb. 7-9). Sie werden im Folgenden
prinzipiell dargestellt, und sind somit sinngemass als Potentialanalyse zu verstehen. Sie dienen als
erste Dichte- und Strukturstudien, und sind weder mit ausgereiften Zielbildern noch mit prozessual
durchdachten Transformationsstrategien zu verwechseln. Die prazise Ausformulierung des Dichte-
masses, der Nutzung, der baulichen Kérnung und der rdumlichen Gestalt ist nicht Hauptbestandteil
dieser Machbarkeitsstudie und soll gegebenfalls in nachsten Planungsphasen vertieft untersucht wer-
den.

Typologische Variante A

Die erste Variante geht von einer typischen Zentrumsbildung aus. Dies umfasst eine relativ hohe Nut-
zungsdichte (potentiell etwa 363'000 m? oberirdische Geschossflache) und einen moderaten Nut-
zungsmix aus. Die Volumen bieten Raum fur Schulen, Gewerbe-, Buro-, Forschungs-, Verwaltungs-
und Wohnnutzungen. Insbesondere rund um den Bahnhof im Entwicklungsgebiet | wird von einer sehr
hohen Nutzerdichte ausgegangen. Das Bebauungsmuster weist Perimeterbaukdrper mit teilweise be-
trachtlichen Gebaudeabmessungen aus, und die hangparallele Ausrichtung ist pragend (siehe Abb.
7). Erganzend ist festzuhalten, dass die vier Turmbauten entlang der Moosstrasse im Entwicklungsge-
biet Il nach Absprache mit der Stadtplanung in allen Bebauungsvarianten sowohl erhalten wie auch
erweitert, und die Entwicklungsgebiete IV und V im Talboden im Umfeld des Innovationsparks und der
Empa werden in dieser Machbarkeitsstudie volumetrisch nicht weiter untersucht werden. Fur die Eru-
ierung ihrer potentiellen Geschossflachenzahl wird das Mengengerust der Innenentwicklungsstrategie
verwendet.
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Abbildung 7: Mittel- bis langfristiges Szenario, typologische Variante A mit 363'000 m2 oberirdischer Geschossflache, 5000 neuen Einwohnern

und 3'700 neuen Arbeitsplatzen.

Typologische Variante B

Die zweite Variante geht von einer moderaten Nutzungsdichte, potentiell etwa 263'000 m? oberirdi-
scher Geschossflache, und einer sehr diversen Nutzungsmischung aus. Die Volumen bieten Raum fir
Schulen, Gewerbe-, Biro-, Forschungs-, und Wohnnutzungen — aber auch fur produzierendes Ge-
werbe respektive emmissionsarme Industrie. Rund um den Bahnhof wird im Entwicklungsgebiet | eine
hohe Nutzerdichte und héhere Gebaude antizipiert. Das Bebauungsmuster weist zwischen den Gleist-
rassen Scheibenbaukdrper mit hervorragender Aussichtsqualitat aus, ihre hangparallele Ausrichtung
bildet eine pragnante Silhouette entlang des Damms. Im Gebiet an der Hechtackerstrasse im Entwick-
lungsgebiet Il werden bestehende Hallengebaude als Bestandesressource erhalten, in Wert gesetzt,
gegebenfalls umgenutzt und mit neuen Volumen erganzt (siehe Abb. 8).
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Abbildung 8: Mittel- bis langfristiges Szenario, typologische Variante B mit 263'000 m2 oberirdischer Geschossflache, 3'330 neuen Einwohnern

und 3'200 neuen Arbeitsplatzen.

Typologische Variante C

Die dritte Variante geht von einer moderaten Nutzungsdichte, potentiell etwa 265'000 m? oberirdischer
Geschossflache und einem hohen Anteil von Wohnnutzungen aus — einzig im direkt angrenzenden
Bahnhofsumfeld sind eine hohe Nutzerdichte und pragnante Gebaudevolumina angedacht. Das Be-
bauungsmuster in den Entwicklungsgebieten | und Il gleicht sich weitgehend der umliegenden Wohn-
bebauung an und sind auch von den Turmbauten an der Moosstrasse inspiriert. Durch die quer zum
Hang ausgerichtete Volumendisposition wird die Erlebbarkeit des Damms, seine topografische
Markanz samt pflanzlicher Kaskadenwirkung, die Vernetzung der als Habitate 6kologisch wertvollen
Schottergleistrassen und die vor allem nachts wirksamen hangabfallenden Kaltluftstrdme geférdert
(siehe Abb. 9).
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und 3'200 neuen Arbeitsplatzen.

Die aus dem typologischen Variantenstudium resultierende maximale potentielle oberirdische Ge-
schossflache liegt, je nach gewahltem Typus, zwischen 260'000 m2 und 350'000 mZ2. Das Varianten-
studium zeigt somit, dass das Entwicklungspotential rund um den neuen Bahnhofstandort sehr hoch
ist (vgl. Entwicklungspotential Testplanung St.Fiden — Heiligkreuz liegt bei ca. 140'000 bis 225'000
m2). Abschliessend soll noch einmal festgehalten werden, dass das Entwicklungspotential am neuen
Bahnhof signifikant viel hdher ist als am bestehenden Bahnhofstandort im Entwicklungsgebiet VIII,
das lediglich zwischen 2'000 - 3’000 m? oberirdischer Geschossflache liegt (siehe Abb. 7-9).

Seite 15/61



3.3 Verkehr und Erschliessung
Um das Potenzial des neuen Standortes aus verkehrlicher Sicht zu beurteilen, wurde sowohl der be-
stehende als auch der geplante neue Standort und deren Einzugsgebiete analysiert.

3.3.1  Heutiger Standort

Der Bahnhof Bruggen liegt heute eher versteckt am westlichen Rand des Quartiers Bruggen und ist
relativ schlecht auffindbar. Von Bruggen her filhren die Stationsstrasse und der Stationsweg hinauf
zum Bahnhof. Hangseitig ist der Bahnhof aus den Quartieren Hinterberg und Haggen/Wolfganghof nur
eingeschrankt erreichbar — iber die Passerelle beim Rickenweg sowie die nahe des Sitterviaduktes
gelegene Passerelle Oberstockenweg. Ein barrierefreier Zugang zum Bahnhof (nicht aber zum Per-
ron) ist nur mit grossen Umwegen mdglich. Die Zuganglichkeit vom Talboden und von den Stadtach-
sen Ziurcherstrasse und Flrstenlandstrasse her wird vor dem Hintergrund der Innentwicklungsziele im
Talboden zukulnftig an Bedeutung gewinnen.

Bedient wird der Bahnhof Bruggen heute durch die beiden S-Bahn-Linien S1 (St.Gallen — Wil) und S5
(St. Gallen — Weinfelden). Tagsiber (an Werktagen) verkehren beide Linien grundsatzlich halbstind-
lich, jedoch mit einzelnen Taktliicken. Da beide Linien im Abstand von ca. 5 Minuten verkehren,
kommt dies einer halbstiindlichen Bedienung gleich. Dies entspricht der OV-Giiteklasse B'.

Kirche Bruggen

Neuer S -. Berhardswies
BLE AN
Briigoe

i F.\a.nnhof Haggen
Groblistr. gk (52, 54, S81)

Firstenlandbricke

Bhf Haggen

Rickenweq il Haggen

= ; r:.
<. Bahnhof Bruggen /___._ﬂ- Walserstrassa
1517, 55) K“

Hinterbergstrasse

Linia 1 Linie 7 “nr Linien und tedlen im + g
Lirie 2
Lirie 3 Bahnlinie St Gallen - Herisau

Bahnlini 5t Gallen - Gossau

£ m=— Lina4

i i -4 ——

Abbildung 10: OV-Netz Fahrplanjahr 2021.

An das kommunale Busnetz ist der Bahnhof Bruggen bisher nicht angeschlossen. Die nachstgelege-
nen Bushaltestellen in der Flrstenland- und der Lehnstrasse sind mindestens 200 m (Luftlinie) ent-
fernt. Der Umstieg zwischen Bahn und Bus wird insbesondere durch die steile Topographie und man-
gels direkten Wegverbindungen erschwert.

" Berechnung der OV-Giiteklasse gemass Berechnungsmethodik ARE (Bundesamt fiir Raumentwicklung). Giiteklassen A
(beste) bis D (schlechteste) in Abhangigkeit von Verkehrsmittel und Taktfrequenzen.
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Bedingt durch die dezentrale Lage leben und arbeiten im Einzugsgebiet des bestehenden Bahnhof
Bruggen (Radius von 300 m) lediglich etwa 1’670 Personen (siehe auch Kapitel 3.3.3). Dies wider-
spiegelt sich denn auch in den Fahrgastfrequenzen: Der Bahnhof Bruggen weist zurzeit etwa 550 Ein-
und Aussteigende pro Tag? auf.

3.3.2 Neuer Standort

Der geplante neue Standort unterhalb des Bahnhof Haggens ist aus verkehrlicher Sicht gegentiber
dem bestehenden Standort deutlich zentraler gelegen. So liegt der Standort ndher am Innovationspark
Ost und den bedeutenden Innenentwicklungsgebieten rund um die Empa und dem Lerchenfeld. Durch
die Nahe zum Bahnhof Haggen (SOB-Linie), kénnen die beiden Bahnhdfe zu einem Doppelbahnhof
verbunden und Umsteigemoglichkeiten zwischen den beiden Bahnlinien ermdglicht werden. Wird der
neue Doppelbahnhof als ein Bahnhof betrachtet, so weist dieser aufgrund der Anzahl Abfahrten (S1,
S2, S4, S5 und S81) die OV-Giiteklasse A (siehe auch Kapitel 3.3.3). Das Umsteigepotenzial zwi-
schen den beiden Bahnlinien wird aufgrund der Ndhe zum Knoten St.Gallen und der heute schon be-
stehenden Direktverbindung Herisau — Gossau allerdings als klein eingestuft.

Am neuen Standort ist zudem eine Anbindung des Bahnhofes an das stadtische Busnetz (Hag-
genstrasse, Linien 2 und 8) einfacher realisierbar. Des Weiteren liegt der Standort direkt an der ge-
planten Veloschnellroute (Groblistrasse). Um das Potenzial optimal nutzen zu kdnnen, sind jedoch
Optimierungen und Ergadnzungen am bestehenden Verkehrsnetz notwendig, insbesondere fir den
Fuss- und Veloverkehr:

@& Moosweiher

v f
@ Groblistr E Bahnhof Haggen
< ; “O' Bht Hagg.en'
E N & Walserstrasse
Bahnhof Bruggen T
@& Haggen

\ *  Fussweg (zus. zu Strassennetz) =+ Netzilcke; ungetahre Lage Netzerganzung
L] A ves  Wanderweg {Grobe Wunschlinég)
B unterfuhrung { Passanalie
Gebiet mil grossfiichigen Netziicken

Abbildung 11: IST-Situation und Netzliicken Fusswegnetz.

Das Gebiet um den neuen Standort ist durch die beiden Bahnlinien zerschnitten und bislang undurch-
lassig. Vom Bahnhof Haggen fiihrt bislang lediglich ein Treppenweg hinter bzw. westlich des Sigvaris-
Gebaudes hinunter zur Grdblistrasse. Zwischen den beiden Strassenunterfiihrungen Haggenstrasse
und Ahornstrasse sind die beiden Bahnlinien auf einer Lange von rund 1 km unpassierbar. Diese Bar-
rierewirkung ist zu mindern und die Durchlassigkeit im gesamten Bahnhofsumfeld zu erhéhen.

2 Angaben gemass SBB fiir das Fahrplanjahr 2021
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3.3.3 Potenzialvergleich / Betroffenheit

Um das Potenzial des neuen Bahnhofstandortes demjenigen des alten Standortes gegentliberzustel-
len und die Betroffenheit durch den wegfallenden Bahnanschluss am bisherigen Standort aufzuzei-
gen, wurden die Anzahl der Einwohnerinnen und Einwohner sowie der Arbeitsplatze in verschiedenen
Zeithorizonten und Szenarien verglichen. Fir die langfristigen Szenarien wurden die Werte der stadte-
baulichen Potentialstudie (Kapitel 3.2.) respektive die Zielwerte der Innenentwicklungsstrategie hinter-
legt. Der Vergleich erfolgt anhand der OV-Giiteklassen gemass Bundesamt fiir Raumentwicklung
(ARE).

Der heutige Standort weist im 300 m-Radius die Giteklasse B auf. Am neuen Standort wird der Bahn-
hof Bruggen gemeinsam mit dem Bahnhof Haggen als ein Bahnhof zusammengefasst. Der neue
Standort erreicht daher innerhalb des 300 m-Radius die Guteklasse A. Gemass Methodik des ARE
wird als Gebiet mit Bahnanschluss (mit guter Erschliessung) ein Gebiet mit Guteklasse B definiert. Um
das Potenzial beider Standorte jeweils fir die Gebiete mit Bahnanschluss zu vergleichen, kann somit
das Einzugsgebiet am neuen Standort auf einen 500 m-Radius (Guteklasse B) vergrossert werden.

——
Neu in A (statt B oder C) IS o

Neu in B (statt C)

~ .rT
N Neu mit Bahnanschluss /

Sl 7

Verlust Bahnanschluss ay‘\\ I |

Abbildung 12: OV-Giiteklassen und Einzugsgebiete (Legende: blau/violett = A, griin = B, pink = C, orange = D).

Alter Standort

Die Verschiebung des Bahnhofs Bruggen fiihrt in dessen Einzugsgebiet zu einem Verlust des Bahn-
anschlusses, jedoch nicht zu einer Verschlechterung der OV-Giiteklasse. Grund dafiir ist das Busan-
gebot bzw. die Haltestelle Furstenlandstrasse, welche die Giteklasse A aufweist, fur dieses Gebiet
massgebend ist und sich in Zukunft nicht veréndert. Die Erschliessungsgute bleibt im heutigen Bahn-
hofsgebiet somit auch mit Verschiebung des Bahnhofs gemass dieser Berechnung gleich (A oder B, je
nach Entfernung zur Haltestelle Firstenlandstrasse). Der Weg zum Bahnhof verlangert sich aber, was
fur die Bewohnerinnen und Bewohner ein Nachteil darstellt (insbesondere wenn sich die Bedienung
des Bahnhofs Bruggen kiinftig verbessern sollte).
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Ohne Entwicklung Entwicklung (Z4 A) Entwicklung (Z4 B)

Alter Bahnhofstandort

Verlust Bahnanschluss 1670 2’310 2’310
(300 m-Radius = Guteklasse B)

Neuer Bahnhofstandort

Neu mit Bahnanschluss 2’110 5020 3790

(300 m-Radius = Giiteklasse A)

Neu mit Bahnanschluss 6’590 12’870 10°950

(500 m-Radius = Giiteklasse B) (zus. 4480 zu GK A) (zus. 7’850 zu GK A) (zus. 7160 zu GK A)
Neu in Giteklasse A statt B/lC 1’600 4’180 2’950

Neu in Guteklasse B statt C 665 720 690

Tabelle 1: Betroffenheit und Potenzialvergleich der beiden Standorte

Neuer Standort

Im Einzugsgebiet des neuen Standortes leben und arbeiten bereits ohne Innenverdichtung etwa 25 %
mehr Personen im 300 m-Radius (Giiteklasse A) bzw. annahernd viermal so viele Menschen im 500
m-Radius (Guteklasse B). Mit der fortschreitenden Innenverdichtung und der Ansiedelung des Innova-
tionsparks steigt die Anzahl Raumnutzerinnen und Raumnutzer mit Bahnanschluss am neuen Stand-
ort nochmals betrachtlich auf etwa 11'000 bis 12'800 Personen gegentiiber etwa 2'300 am heutigen
Standort. Nebst den zahlreichen Personen, die neu Uber einen Bahnschluss verfiigen, verbessert sich
auch fiir mehrere Tausend Personen die OV-Giiteklasse (insbesondere in den Gebieten Groblistrasse
und Bernhardswies).

Fazit

Der neue Standort weist gegeniiber dem alten Standort ein deutlich grosseres Potenzial auf. Dies gilt
unabhangig vom Fortschritt und dem Ausmass der Innenentwicklung. Der neue Standort weist bereits
mit den heutigen Gegebenheiten ohne stadtebauliche Entwicklung eine gréssere Anzahl Einwohnerin-
nen und Einwohner sowie Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer auf. Wahrend die Erschliessungsgiite
im Einzugsgebiet des heutigen Standortes gleich bleibt, verbessert sie sich am neuen Standort. Das
Potenzial des neuen Standortes ist aus verkehrlicher Sicht somit gegeben.
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3.4 Bahninfrastruktur

Die SBB untersucht in einer parallel laufenden Studie die Verschiebung des Bahnhofs an einen neuen
Standort. Die beiden Studien werden in enger Zusammenarbeit erarbeitet, damit die gewonnenen Er-
kenntnisse laufend geteilt und der Bahnhof weiterentwickelt wird. In diesem Kapitel wird auf die SBB-
Studie eingegangen und die wichtigsten Eckpunkte beschrieben.

3.41 Bestehende Infrastruktur

Im Perimeter des neuen Bahnhofs befinden sich keine Bahnzugangsanlagen. Die doppelspurige Stre-
cke verlauft auf einem Bahndamm und Uberquert die Haggenstrasse mit einer Briicke. Der Bahndamm
fallt nérdlich um ca. 12 m bis zur Haggenstrasse und zum Feuerwehrdepot ab. Stdlich grenzt die Gréb-
listrasse an den Bahndamm. Sie liegt im westlichen Teil tiefer und im o&stlichen hoher als das
Bahntrasse.

83.5 {834 = 833 83.2

e ——

Abbildung 13: bestehende Infrastruktur im Perimeter des neuen Bahnhofs.

3.4.2 Richtplaneintrag 3. Gleisachse Gossau — St. Gallen

Im kantonalen Richtplan des Kantons St. Gallen ist die dritte Gleisachse zwischen St. Gallen und
Gossau als langerfristige Ausbauoption enthalten. Fur die Raumsicherung wurde 2018 von der SBB
eine Studie zur Lage der dritten Gleisachse und der Interessenslinie erstellt. Im Perimeter des neuen
Bahnhofs ist die dritte Gleisachse sidlich und parallel zur bestehenden Doppelspur angedacht. Zum
heutigen Zeitpunkt liegt zur dritten Gleisachse kein Betriebskonzept vor.

3.0
S 83.1 8
1 83.2 A
83.3
83.5 -3 = L=
= e — :
/_(7' y £ v 7

Abbildung 14: Ausschnitt Gleisprojektplan Dritte Gleisachse St.Gallen - Gossau (Stand 2018).

3.4.3 Funktion und Angebotskonzept

Der Bahnhof St. Gallen Bruggen ist ein Stadtbahnhof im St. Galler S-Bahnnetz. Die S-Bahnlinien Wil—
St. Gallen und Weinfelden—St. Gallen bedienen im Angebotskonzept 2025 den Bahnhof. Beide Linien
fahren in einem Halbstundentakt. Die S-Bahn Weinfelden—St. Gallen folgt im Angebotskonzept 2025
6 Minuten nach der S-Bahn Wil-St. Gallen. Dies ergibt am Bahnhof Bruggen vier Halte pro Stunde und
Richtung. Das Angebot am Bahnhof Bruggen im Horizont 2035 ist identisch mit dem Angebotskonzept
2025. Folgende Trassen sind in der Netzgrafik « Ausbauschritt 2025» hinterlegt:

= 4 Trassen pro Stunden und Richtung fir die S-Bahn, haltend (siehe schwarze Linien in Abb. 15)
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= 4 Trassen pro Stunde und Richtung fur den Fernverkehr, durchlaufend (siehe rote Linien in Abb.
15)

= 2 Trassen pro Stunde und Richtung fir den Guiterverkehr plus 1 Trasse zweistlindlich pro Richtung
(siehe blaue Linien in Abb. 15)

= Bruggen
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Znuq 17
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05 2 18
sd |Mar 2 42 48
22 . 12 ¢
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23] |'“24 " 33
- . -
37 e 3554 — 2703
o7 | o5 \:/ 57

Herisau St. Gallen
31
Abbildung 15: Netzgrafik, Ausbauschnitt 2025, Stand 12.2015 (links: Fern- und Regionalverkehr, rechts: Glterverkehr).

3.4.4 Infrastruktur

Folgende globale und funktionale Anforderungen fiir den regionalen Personenverkehr sind zu beriick-
sichtigen:

= 2 Perronkanten a 170 m fir Personenverkehr

= Der Bahnhof erfiillt die Anforderungen aus dem Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)

= Geschwindigkeiten Personenverkehr: 125 km/h

= Geschwindigkeiten Guterverkehr: 115 km/h

= Keine Fahrzeitverlangerung fiir den Personenverkehr zwischen GSS und SG

= Aufwartskompatibilitat auf 220 m Perronkanten

= Aufwartskompatibilitadt auf 3. Gleisachse SG — GSS (Kantonaler Richtplaneintrag)

3.4.5 Variantenstudie

In der Studienphase wurden vier Varianten fiir den neuen Bahnhof erarbeitet. Jede Variante wird in zwei
unterschiedlichen Zeithorizonten dargestellt, um die Aufwartskompatibilitat zur dritten Gleisachse auf-
zuzeigen. Der erste Zeithorizont ist der Neubau des Bahnhofs mit zwei Gleisachsen. Der zweite Zeitho-
rizont liegt beim Ausbau der dritten Gleisachse.

Alle Varianten erfullen die Anforderungen an die Infrastruktur (siehe Kapitel Infrastruktur 3.4.4). Einzig
die Anforderung an die Aufwartskompatibilitat zur dritten Gleisachse kann nicht abschliessend bewertet
werden. Da noch nicht klar ist, wie viele Perronkanten es zukiinftig benétigt, werden im Variantenfacher
die verschiedenen Mdglichkeiten aufgezeigt.

Als Ergdnzung zum Variantenfacher soll angemerkt werden, dass zum Zeitpunkt der Erarbeitung des
Variantenfdchers das Projektteam von einer Erschliessung des Bahnhofplatzes auf der untersten Ebene
an der Haggenstrasse mittels Rampe ausging. In der Vertiefungsphase des Studiums wurde dann eine
Lésung mit Lift und Treppe favorisiert und weiter ausgearbeitet. Deshalb sind im folgenden Varianten-
fécher die Varianten C und D sowie der langfristige Zeithorizont mit Rampe dargestellt.
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Variante A

Kurzfristiger  Ziel-
zustand mit zwei
Gleisachsen
oz = e — o L
Beschrieb Im kurzfristigen Zielzustand sind zwei 170 m lange Aussenperrons an der

bestehenden Doppelspur, sowie eine Personenunterfihrung am westlichen Ende
der Perrons vorgesehen. Auf Vorinvestitionen wird verzichtet.

Langfristiger Ziel-
zustand mit drei

Gleisachsen und

Perronkanten

Beschrieb Im langfristigen Zielzustand wird die dritte Gleisachse erganzt. Dabei sind weiterhin
zwei Perronkanten vorgesehen. Die bestehende sudliche Perronkante muss
abgebrochen und an neuer Lage erstellt werden. Zudem wird die
Personenunterfiihrung verlangert und die Erschliessung mit Treppen und Rampen
an das sudlichen Perrons neu erstellt.
Die Aufwartskompatibilitat auf 220 m Perronnutzlange ist gegeben.

Variante B

Kurzfristiger  Ziel-

zustand mit zwei

Gleisachsen |,  Jf = U T Tueee

Beschrieb Im kurzfristigen Zielzustand sind zwei 170 m lange Aussenperrons an der

bestehenden Doppelspur sowie eine Personenunterfiihrung am westlichen Ende
der Perrons vorgesehen. Auf Vorinvestitionen wird verzichtet.

Langfristiger Ziel-
zustand mit drei
Gleisachsen und
zwei Perronkanten

A

_______ érabﬁstrasse

Anpassung

Beschrieb

Im langfristigen Zielzustand wird die dritte Gleisachse erganzt. Neu sind drei
Perronkanten vorgesehen. Daflir wird der bestehende slidliche Aussenperron
verbreitert und neu zu einem Mittelperron mit zwei Perronkanten umgebaut. Die
dritte Gleisachse erschliesst die dritte Perronkante. Die Personenunterfiihrung
wird unter dem Mittelperron und der dritten Gleisachse verlangert.

Die Aufwartskompatibilitdt auf 220m Perronnutzlange und eine zweite

Personenunterflihrung mit Anschluss ans Mittelperron ist gegeben.
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Variante C

zwei Perronkanten

Kurzfristiger  Ziel-

zustand mit zwei

Gleisachsen

/ Anpassun% Groblistrasse

Beschrieb Im kurzfristigen Zielzustand werden Vorinvestitionen fir einen Bahnhof im
langfristigen Zielzustand mit zwei Perronkanten getatigt. Die bestehende slidliche
Gleisachse im Perimeter des Bahnhofs wird auf die Lage der zukinftig dritten
Gleisachse verschoben. Daran wird ein Aussenperron erstellt, welcher somit an
der richtigen Lage flir einen Ausbau mit der dritten Gleisachse steht. Die
Personenunterfiihrung gewahrleistet die Verbindung der Perrons. Fir den
zuklnftigen Bahnhof sind die Bahnzugangsanlagen bereits erstellt und genligen
Flache fur die dritte Gleisachse zwischen den beiden Gleisen vorhanden.

Langfristiger Ziel- g

zustand mit drei st

Gleisachsen und

——‘--SfmzhaffeT

=y

w
-
Anpassun;g Groblistrasse

zwei Perronkanten

Beschrieb Die dritte Gleisachse wird zwischen die vorhandenen Gleise gelegt und die
Verbindungen an die bestehenden Gleise Ostlich und westlich des Bahnhofs
angepasst.

Die Aufwartskompatibilitdt auf 220 m Perronnutzlange ist gegeben.

\Variante D

Kurzfristiger  Ziel-

zustand mit zwei

Gleisachsen | ———

Beschrieb Die Personenunterfihrung und die Zugange zum sudlichen Perron werden auf die
Lage des Perrons mit drei Gleisachsen und zwei Perronkanten gelegt. Das
sudliche Perron wird ebenfalls in der zukinftigen Lage erstellt, aber die
Perronkante bis an das bestehende sudliche Gleis vorgezogen. Dies ergibt ein
breites Perron, das ausgelegt ist, zukunftig fir die dritte Gleisachse zurliickgebaut
zu werden.

Langfristiger Ziel- A

zustand mit drei

Gleisachsen und

@
3

a
Anpassung Gréblistrasse

Beschrieb

IAm bestehenden sudlichen Perron wird die Perronkante so gesetzt, dass die dritte

Gleisachse auf der frei werdenden Flache Platz hat. Die Personenunterfihrung
und die Zugange auf das Perron sind bereits auf die neue Anlage ausgelegt.

Die Aufwartskompatibilitdt auf 220 m Perronnutzlange ist gegeben.
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3.4.6 Variantenentscheid Bahnhof

Die Bestvariante fur den kurzfristigen Zielzustand sind die Varianten A, sowie B. Die Varianten A und B
sehen im ersten Schritt denselben Ausbau vor und unterscheiden sich nur im langfristigen Zielzustand:
Waéhrend die Variante A den Ausbau des dritten Gleises mit zwei Haltekanten und einem Durchfahrts-
gleis darstellt, existieren in der Variante B drei Haltekanten. Die beiden Varianten zeigen, dass beide
Optionen mdoglich sind.

Zum Zeitpunkt dieser Studie liegt kein Angebotskonzept fur die dritte Gleisachse vor, aus welchem sich
die Anforderungen an einen Bahnhof mit drei Gleisachsen ableiten lassen kdnnte. Somit kann nicht
definiert werden, ob der zukinftige Bahnhof mit drei Gleisachsen zwei oder drei Perronkanten bendétigen
wird. Da demzufolge noch keine sinnvolle Prognose getroffen werden kann, wird auf Vorinvestitionen,
wie beispielsweise in den Varianten C und D dargestellt, verzichtet. Das Risiko allfalliger Fehlinvestitio-
nen wird in diesem Fall als zu hoch eingestuft.

3.4.7 Funktionalitit Bestvariante

Im Verlauf der Studie wurde nach dem Variantenentscheid auf Basis von Varianten A und B eine Best-
variante entwickelt. Die Bestvariante des neuen Bahnhofs sieht &stlich der Briicke Uber die Hag-
genstrasse zwei Aussenperrons an der Doppelspur vor. Die Lage der Perrons wird an die bestehende
Gleislage angepasst. Die Perronnutzlange weist je 170 m auf. Fir beide Perrons ist ein tiberdachter
Wartebereich vorgesehen. Am westlichen Ende der Perrons gibt es eine Personenunterfihrung, die
beide Perrons mit je einer Treppe und einer Rampe erschliesst. In der nérdlichen Verlangerung der
Personenunterflihrung wird der Stadtraum am Hangfuss mit einem Lift und einer Treppe erschlossen,
um den Héhenunterschied von ca. 8 m zu Uberwinden. Der Einsatz eines Lifts und das Verzichten auf
eine Rampe fur die nérdliche Erschliessung der Bahnhofplatz-Personenunterfihrung ist vom BAV be-
ziglich den Anforderungen an das BehiG geprift und als genehmigungsfahig beurteilt worden. Auf-
grund des Hoéhenunterschieds zwischen dem talseitigen Bahnhofplatz (untere Ebene) und dem Perron
(mittlere Ebene) von ca. 12 m, und der entsprechenden Lange einer Rampe, wird ein Lift einer Rampe
vorgezogen. Die sudliche Stadterschliessung auf der mittleren Ebene erfolgt (iber den Bahnhofplatz
Sud respektive Uber die Treppe oder Rampe des sudlichen Perrons. Auf beiden Bahnhofplatzen gibt es
einen Bereich fur die Kundeninformation, den Billettverkauf sowie eine Anlage zur Veloabstellung.

Groblistrasse___._ .5 —

[ s

Abbildung 16: Bestvariante kurzfristiger Zeithorizont - auf Basis der Varianten A und B.
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3.4.8 Aufwartskompatibilitat

Durch die Verschiebung des Bahnhofs an den neuen Standort wird die Interessenslinie der SBB neu
definiert. Sie tritt in Kraft, wenn der Bahnhof im kurzfristigen Zeithorizont verschoben wird und sichert
den Ausbau des langfristigen Zeithorizonts. Um den maximal notwendigen Platzbedarf zu eruieren,
dient eine Darstellung eines zukunftigen Bahnhofs mit drei Gleisachsen und drei Perronkanten mit je-
weils 220 m Nutzlange. Die Interessenslinie lage in diesem Fall neu im Abstand von ca. 17 m zur be-
stehenden sudlichen Gleisachse. Um die Aufwartskompatibilitdt des neuen Bahnhofs zu gewahrleisten,
gilt diese Interessenslinie als zentrales Mass der langfristigen Raumsicherung und ist sowohl in die
Darstellung des langfristigen Zielzustands als auch in alle weiteren Uberlegungen dieser Machbarkeits-
studie zur Entwicklung des Gebiets rund um den neuen Bahnhof eingeflossen.

B

Abbildung 17: Maximalausbau eines Bahnhofs mit drei Gleisachsen und drei Perronkanten samt resultierender Interessenslinie.

-~
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4 Vier Zielbilder fiir eine schrittweise Transformation

Aufbauend auf den Analysen und Studien der Fachbereiche Stadtebau, Stadtplanung, Landschaftsar-
chitektur, Verkehr und Bahninfrastruktur wurden fachiibergreifend Zielbilder entwickelt. Dabei wurden
einerseits langfristig anzustrebende Ideen entwickelt, sowie andererseits die Mdglichkeit einer schritt-
weisen Entwicklung untersucht. Die daraus entstandenen Zielbilder sind nicht als Alternativen oder
Varianten zu verstehen, sondern als Etappen einer zeitlichen Abfolge. Sie bauen aufeinander auf, und
sollen demzufolge auch in einer zeitlichen Sequenz dargestellt werden — mit dem Ziel, ein mdglichst
koharenter Entwicklungspfad sichtbar werden zu lassen. Um diese prozessaffine Herangehensweise
darzustellen, wird im Folgenden eine mdgliche Entwicklung in vier Schritten simuliert. Die Zielbilder
basieren im Prinzip auf den beiden Zeithorizonten der Infrastrukturplanung der SBB: Das Zielbild 1
entspricht dem kurzfristigen Zeithorizont der SBB-Studie bis 2027, das Zielbild 3 dem mittel- oder
langfristigen Zeithorizont. Zusatzlich zu den ausfiihrlich beschriebenen Zielbilder 1 und 3 werden zwei
weitere Zeithorizonte eingefuhrt: Zielbild 2 als Zwischenzustand und Zielbild 4, in dem zuséatzlich zum
langfristigen Ausbau der dritten Gleisachse das gesamte stadtebauliche Entwicklungspotential in
Bahnhofsnahe dargestellt wird. Die Simulation stellt Schritt flir Schritt die raumlichen Potentiale einer
allfélligen Bahnhofsverschiebung dar, zeigt die dem Projekt inhdrente strukturelle und prozessuale Lo-
gik, und deckt dabei die jeweiligen Abhangigkeiten respektive Unabhangigkeiten der einzelnen Pro-
jektbausteine auf.

4.1  Zielbild 1 (Z1)

Abbildung 18: Schragluftperspektive des ersten Ausbauschritts (Z1).

Im ersten Ausbauschritt erfolgt die Verschiebung das Bahnhof Bruggens (siehe Abb. 18). Somit ist
das Zielbild 1 auf die Inbetriebnahme des Bahnhofes am neuen Standort im Zeitraum 2027 ausgelegt.
Das Bahntrassee samt neuem Bahnhof wird vorerst fir zwei Gleisspuren ausgelegt, kann jedoch je-
derzeit auf drei Gleise ausgebaut werden. Das Projekt ist somit aufwartskompatibel.
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Der bestehende Bahnhof Haggen sowie der neue Standort des Bahnhofs Bruggen liegen nur 100 m
auseinander. Die beiden Bahnhdfe sind deshalb gut und auf direktem Weg miteinander verbunden.
Nebst der Anbindung der hangseitigen Quartiere an den neuen Bahnhof Bruggen wird dadurch auch
die VerknlUpfung der beiden Bahnlinien und der bislang durch die Bahnlinien getrennten Quartiere ge-
starkt. Durch die Verbindung der beiden Bahnhdfe zu einem Doppelbahnhof wird das Potenzial des
Standortes zusatzlich erhéht. Da am neuen Doppelbahnhof sowohl die Abfahrten der SBB- wie auch
der SOB-Linie zusammengezahlt werden kdnnen, erhdht sich gegeniiber den heutigen beiden einzel-
nen Bahnhéfen auch die OV-Giiteklasse. Um den Fahrgasten die Orientierung zu erleichtern, ist eine
fortlaufende Nummerierung die Gleise nach Mdglichkeit iber beide Bahnlinien zu prifen. Ebenfalls ist
eine neue Namensgebung des Doppelbahnhofes zu prifen, um die Verbindung der beiden Bahnhdfe
zu einem Bahnhof zu verdeutlichen und die Bedeutung des Standortes zu verstarken.

Aufgrund der topographischen Gegebenheiten weist der neu resultierende Doppelbahnhof drei Ebe-
nen auf. Die dazwischenliegenden Héhenunterschiede werden bei der Erschliessung des Bahnhofes
berucksichtigt, und so sind Zugange auf allen drei Ebenen fiir die jeweiligen Quartiere und Einzugsge-
biete vorgesehen:

= Untere Ebene
Hohe Talboden und Friedhof mit den Einzugsgebieten Bruggen, Innovationspark Ost / Empa und
Lerchenfeld; Bahnhofszugang via Bahnhofplatz Nord

= Mittlere Ebene
Hohe Grdblistrasse mit den Einzugsgebieten Hinterberg und mit Anschluss an die Veloschnell-
route; Bahnhofszugang via Groblistrasse

= Obere Ebene

Hohe Hechtackerstrasse und Bahnhof Haggen mit Einzugsgebieten Haggen und Wolfganghof;
Bahnhofszugang via Hechtackerstrasse
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Abbildung 19: Planiibersicht des ersten Ausbauschritts (Z1). Die dunkelviolett eingefarbten Flachen stellen die Bahnperrons dar, die hellviolett

eingefarbten Flachen die Weg- und Platzraume auf allen drei Ebenen und die griin eingeférbten Flachen den Damm als Landschaftsraum. Der

aktuelle Stand der Veloschnellroutenplanung samt Bachéffnung entlang der Haggenstrasse ist in dieser Planlbersicht integriert.

Um die drei Ebenen elegant und komfortabel zu verbinden, bildet eine Vertikalerschliessung das Kern-
stlck des neuen Bahnhofs. Sie schliesst bei der oberen Ebene an die bestehende Personenunterfih-
rung des bestehen Bahnhofs Haggen an, und fiihrt Gber eine Passerelle und mittels zwei Lifttirmen zu
der mittleren und der unteren Ebene. Treppen erganzen die Liftanlagen. So lassen sich mit der neuen
Vertikalerschliessung knapp 30 Hohenmeter Gberwinden (siehe Abb. 20). Damit verbindet die neue
barrierefreie Vertikalserschliessung sowohl — im engeren Sinn — Perrons und Personenunterfihrungen
der beiden Bahnhofe und die verschiedenen Aufenthaltsorte an den Bahnhofszugangen, als auch —im
weiteren Sinn — die die angrenzenden Quartiere am Hang und im Tal untereinander. Zusatzlich wer-
den durch die Vertikalerschliessung beide Bahnhdfe fusslaufig, und ohne grosse Mihen, vom Innova-
tionspark Ost erreichbar.

Abbildung 20: Querschnitt der Vertikalerschliessung im Zielbild 1 (Z1).
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Zusatzlich zur Vertikalerschliessung wird ein diagonaler Fussweg am Bahndamm angelegt. In Verlan-
gerung des Friedhofwegs Iasst sich mittels einer ungedeckten Rampe mit einer Steigung von ca. 10 %
die Personenunterfiihrung des neuen Bahnhofs erreichen. Velofahrende, die vom Friedhofweg oder
vom Bahnhof her kommen, kénnen somit auf die Liftfahrt verzichten, und der Bahnhofzugang ist auch
wahrend einer Liftrevision oder im Falle eines Ausfalls des Lifts barrierefrei sichergestellt. Zudem wird
durch die Diagonalrampe der Damm als Landschaftsraum inszeniert (siehe Abb. 21).

Abbildung 21: Ansicht der Vertikalerschliessung samt neuem Bahnhof im Zielbild 1 (Z1).

Neben den funktionalen Erschliessungsqualitdten hat die Vertikalerschliessung als Aussichtsturm mit
Blick Gber den Bahndamm und das Sittertobel auch Erlebnischarakter. Zudem weist die Vertikaler-
schliessung durch ihre raumliche Pragnanz zeichenhaften Charakter auf, und hat demzufolge auch
symbolisches Potential fir die neue Zentralitat (siehe Abb. 22-23).
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Abbildung 23: Referenzen und Imaginationen pragnanter und erlebnisreicher Vertikalerschliessungen.
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In Ergénzung zur Vertikalerschliessung werden im Zuge der Bahnhofsverschiebung auch die Zu-
gangs- und Aufenthaltsraume beim neuen Bahnhof gestaltet — sowohl auf der mittleren Ebene, also
auf Gleisniveau des neuen Bahnhofs entlang der bestehenden Groblistrasse (siehe Abb. 24) wie auch
auf der unteren Ebene, am Hangfuss an der Haggenstrasse.

Abbildung 24: Raumliche Skizze des 6ffentlichen Vorplatzes im ersten Ausbauschritt (Z1) mit Blick von der Gréblistrasse samt Vertikalerschlies-

sung und Auftakt der Veloschnellroute am neuen Bahnhof.

Im Weiteren wird im Zielbild 1 die sich bereits in fortgeschrittener Planung befindende Veloschnell-
route erstellt. Sie ist mit der Bahnhofverschiebung kompatibel und erhéht die topologische Qualitat
des Standorts. In diesem Zug wird entlang der Haggenstrasse auch eine erste Bachoéffnung vorge-
nommen (siehe Abb. 19). Somit werden alle stadtlandschaftlich prégenden und rhythmisierenden Ele-
mente im Zielbild 1 nicht nur geplant und angestossen, sondern auch sicht- und erlebbar — erfah-
rungsgemass eine kritische Eigenschaft erster Realisierungsschritte von stadtebaulichen
Transformationsprozessen.

Weitere bauliche Entwicklungen rund um den neuen Knoten sind, bis auf wenige Ausnahmen, die im
Zielbild 2 erértert werden, phasenunabhangig und somit von den jeweiligen — oft privaten — Eigenti-
merschaften relativ unabhangig der Infrastrukturprojekte plan- und umsetzbar.

Im Folgenden wird das Erschliessungskonzept fir den Fuss- und Veloverkehr, den OV und den MIV
fur das Zielbild 1 zuerst visuell dargestellt und anschliessend detailliert erlautert:
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Abbildung 25: Erschliessungskonzept im Zielbild (1).

Konzept Fussverkehr

Kurzfristig ist das bestehende Wegnetz nur geringflgig zu ergdnzen und zu optimieren. Um den Zu-
gang aus den Quartieren oberhalb der SOB-Linie sicherzustellen und die beiden Bahnhdéfe miteinan-
der zu verbinden, werden diese, wie bereits ausgefiihrt, mittels Passerelle und Liftturm verbunden. Die
Anbindung des Quartiers Bruggen erfolgt Gber die Trottoirs der Haggenstrasse und deren Zuldufe.

Um die Auswirkungen des wegfallenden Bahnanschlusses am heutigen Standortes zu kompensieren,
ist eine gute Anbindung des heutigen Bahnhofsgebietes an den neuen Standort sicherzustellen. Fur
den Fussverkehr soll dazu der Friedhofweg aufgewertet und verbreitert sowie eine sichere Querung
Uber die Haggenstrasse geschaffen werden. Zur Gewahrleistung einer geordneten und sicheren Que-
rung der Haggenstrasse in Kurvenlage ist auf Hohe des Friedhofweges und des Bahnhofplatzes Nord
auf der unteren Ebene ein Fussgangerstreifen samt Mittelinsel zu erstellen. Um den Friedhofweg at-
traktiver zu gestalten und das Sicherheitsgefiihl zu erhéhen, ist der Weg zu verbreitern, sodass die
Breite auch fur Begegnungsfalle von Personen mit erweitertem Lichtraumprofil (zum Beispiel mit Ge-
pack oder Kinderwagen) und Velofahrenden ausreichend ist. Durch die dadurch notwendige Verbrei-
terung um ca. 1.30 m des Weges auf total 3.50 m wird der baum- und heckenbestandene Griinraum
nur wenig beeintrachtigt, womit der Charakter des Weges erhalten werden kann (siehe Abb. 26).
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Abbildung 26: Studie zur Verbreiterung des Friedhofwegs (im Plan violett eingefarbt) zwischen der Haggenstrasse und der Stationsstrasse.

Konzept Veloverkehr

Mit dem Velo kann der neue Standort kurzfristig Uber das bestehende Strassennetz und die geplante
Veloschnellroute erreicht werden. Geringflgige Netzergdnzungen beziehungsweise -optimierungen
sind nur nérdlich der SBB-Linie vorgesehen. Die Veloanbindung des Quartiers Bruggen erfolgt haupt-
sachlich Uber die Rittmeyerstrasse und die Haggenstrasse. Um den Velofahrenden in der Hag-
genstrasse das Einbiegen auf den Bahnhofplatz Nord zu vereinfachen, soll in Kombination mit der
Fussgangerquerung eine Abbiegehilfe mittels Abbiege- oder Mehrzweckstreifen markiert werden. Zu-
satzlich wird das Velo neu auch auf dem Friedhofweg zugelassen. Dieser ist aber nicht als primare
Veloverbindung vorgesehen. Zudem wird aufgrund der Siedlungsdichte im heutigen Bahnhofsgebiet
kein grosses Aufkommen oder Wachstum auf dieser Verbindung erwartet.

Fur den Veloverkehr sind sowohl am Bahnhofplatz Nord auf der unteren Ebene als auch an der Grob-
listrasse auf der mittleren Ebene, jeweils in unmittelbarer Nahe zur Personenunterfiihrung, tiberdachte
Abstellmdglichkeiten zu erstellen. Die effektive Anzahl Abstellplatze orientiert sich an den Fahrgast-
zahlen der S-Bahn und ist abhéngig von der Angebotsverdichtung. Hinsichtlich einer nachhaltigen Mo-
bilitat (Mobilitatskonzept 2040 Stadt St.Gallen) wird vorgeschlagen, fir rund 15 % der Ein- und Aus-
steigenden einen Abstellplatz zur Verfligung zu stellen. Bedingt durch die Topografie und die
Siedlungsstruktur ist der Bedarf an Abstellplatzen am Bahnhofplatz auf der unteren Ebene grésser als
in der Groblistrasse auf der mittleren Ebene. Die zuklnftigen Hauptstrome werden denn auch aus den
resp. in die Verdichtungsgebiete in der Talsohle erwartet.

Am heutigen Bahnhofstandort Bruggen sind keine verkehrlichen Massnahmen erforderlich. Die beste-

henden Veloabstellmodglichkeiten sollen hinsichtlich der Umnutzung des ehemaligen Bahnhofensem-
bles erhalten bleiben.
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Konzept Bus
Der neue Bahnhof Bruggen wird in der Haggenstrasse an das stadtische Busnetz angeschlossen. Die

bestehende Haltestelle Moosweiher (Linien 2 und 8) liegt in unmittelbarer Nahe zum Bahnhofplatz
Nord und ermdglicht einen Umstieg zwischen Bahn und Bus. Die bergwarts fuhrende Haltekante auf
der Seite des Friedhofs liegt heute auf der Hohe des Moosweihers. Im Zuge der BehiG-Sanierung soll
eine Verschiebung um ca. 50 m in Richtung Bahnlinie gepriift werden, sodass die Umsteigewege opti-
miert werden kdnnen. Der Zugang von der Bushaltestelle zu den Perronanlagen wird durch die neue
Vertikalerschliessung und die Personenunterfiihrung sichergestellt. Um die Nahe und den Bezug zum
neuen Bahnhof besser erkennbar zu machen, wird eine Namenserganzung oder Umbenennung der
Bushaltestelle vorgeschlagen.

Die Haltestelle Groblistrasse (Linien 2 und 8) ist, aufgrund der mit der Realisierung der Veloschnell-
route vorgesehenen Anpassung der Linienfihrung der Grdblistrasse und der dadurch wegfallenden
Zugange, fur die Erschliessung und Anbindung des neuen Bahnhofes nicht von grosser Bedeutung.
Angesichts der kiinftig schlechten Zuganglichkeit ist daher eine Verschiebung der Haltestelle Grob-
listrasse in den neuen Knotenbereich Haggen-/Lehn-/Groblistrasse zu prifen. Es steht jetzt schon

fest, dass die Anordnung einer Haltestelle im Kurvenbereich sehr unvorteilhaft ist (BehiG). In Anbe-
tracht der kurzen Haltestellenabstande ist alternativ auch eine Aufhebung der Haltestelle zu prifen.

Konzept MIV
Fir den MIV muss keine zusatzliche Infrastruktur realisiert werden. Die MIV-Erschliessung des Dop-

pelbahnhofes erfolgt Uber das tGbergeordnete Strassennetz (Haggen- und Hechtackerstrasse). Auf der
Groblistrasse soll kein zusatzlicher MIV durch den neuen Bahnhof generiert werden um Konflikte mit
der Veloschnellroute zu vermeiden.
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Abbildung 27: Ubersicht MIV-Erschliessung.
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Der neue Doppelbahnhof verfugt weder Uber Fernverkehrsverbindungen, noch liegt er an wichtigen
Zufahrtsachsen. Das Einzugsgebiet fur P+R-Nutzende ist dementsprechend gering. Beide bestehen-
den Park&Ride-Anlagen am Bahnhof Haggen und am bestehenden Standort des Bahnhofs Bruggen
weisen heute eine geringe Auslastung auf. Ausserdem ist an Bahnhéfen dieser Kategorie das
Park&Ride -Angebot nicht auszubauen, sondern tendenziell zu reduzieren (Potenzialstudie Park&Ride
vom 01.03.2016, Agglomeration St.Gallen — Bodensee). Das vorhandene Park&Ride-Angebot an der
Hechtackerstrasse wird daher als ausreichend eingestuft und ist, ebenso wie die weiteren Parkfelder
(Kiss&Ride, Taxi, Mobility), im heutigen Umfang beizubehalten. Damit den Nutzenden die Orientierung
erleichtert wird, werden die Parkierungsmdglichkeiten fiir den MIV deshalb an der Hechtackerstrasse
konzentriert und auf weitere Parkierungsmdglichkeiten am neuen Bahnhof Bruggen verzichtet. Die
Park&Ride-Anlage am alten Bahnhof Bruggen kann ersatzlos aufgehoben werden.

Erschliessungskonzept / Massnahmen am alten Standort

Am heutigen Bahnhofstandort Bruggen sind keine verkehrlichen Massnahmen erforderlich. Damit
auch langfristig keine Massnahmen notwendig sind, ist am bestehenden Standort auch kiinftig von
stark verkehrserzeugenden (insbesondere MIV) Nutzungen abzusehen.

Im Gegensatz zur Park&Ride-Anlage sollen die bestehenden Veloabstellmdglichkeiten hinsichtlich der
Umnutzung des ehemaligen Bahnhofensembles erhalten bleiben.

Fir den Fussverkehr ist nebst der Anbindung an den neuen Bahnhofstandort auch die Erreichbarkeit
innerhalb des heutigen Bahnhofsgebietes weiterhin sicherzustellen. Da die bestehende historische
Passerelle am Rickenweg momentan nicht nur den Perronzugang am heutigen Bahnhof Bruggen er-
mdglicht, sondern auch eine wichtige Verbindungsfunktion innerhalb des Quartieres tbernimmt, ist
diese auch mit der Verschiebung des Bahnhofes zu erhalten oder adaquat an ahnlicher Lage zu erset-
zen um weiterhin eine Nord-Suid-Fusswegverbindung sicherzustellen (siehe Abb. 28).
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Abbildung 28: Konzept Erschliessung und Massnahmen am alten Standort
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4.2 Zielbild 2 (Z2)

Abbildung 29: Schragluftperspektive eines moglichen Ausbauschritts (Z22).

Nachdem die neue Baulinie entlang der Groblistrasse festgelegt und die Nutzungsplanung rund um
den Bahnhof angepasst wird, kdnnen im zweiten Ausbauschritt (Z2) die ersten baulichen Entwicklun-
gen im direkten Bahnhofsumfeld erfolgen (siehe Abb. 29). Hier tritt die einzige relevante Abhangigkeit
zwischen der baulichen Entwicklung und den Infrastrukturprojekten auf. Der Trassenausbau fir das
dritte Gleis und die damit einhergehende Verschiebung der Groblistrasse kann nur dann erfolgen,
wenn die hangseitig unmittelbar an den Bahnhof angrenzenden Geb&ude neu erstellt und dabei an die
neu festzulegende Baulinie zuriickversetzt werden. Alle weitere bauliche Entwicklungen, die in den
Ausbauschritten dargestellt sind, sind phasenunabhangig erstellbar. Somit stehen sie in keiner Abhan-
gigkeit mit der Zeitschiene des Infrastrukturausbaus — eine zentrale Eigenschaft fir inkrementelle
Transformationen.
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4.3  Zielbild 3 (Z3)

Abbildung 30: Schragluftperspektive eines moglichen dritten Zielbildes (Z3).

Im dritten Zielbild (Z3) wird der Ausbau der dritten Gleisachse dargestellt (sieche Abb.30). Aus bahnin-
frastruktureller Perspektive erscheint zur Zeit noch keine Aussage zur Anzahl der Einstiegskanten
sinnvoll — ob zwei oder drei Perrons, beide Optionen sollen mdglich sein. Dies ist sowohl im Master-
plan (Kapitel 5), als auch in der Festlegung der Interessenslinie der SBB von ca. 17 m zur bestehen-
den sldlichen Gleisachse zu bericksichtigen. Aus stadtebaulicher und verkehrsplanerischer Sicht ist
der Bahnhof bevorzugt auch nach dem Ausbau auf drei Gleise mit Aussenperrons auszugestalten, da
die Belebungs- und Aufenthaltsqualitédt von Bahnhofplatzen erfahrungsgemass von Aussenperrons
profitiert und die Zugénglichkeit verbessert wird. Aus diesem Grund ist der Bahnhof in den Planen der
langfristigen Zielbilder mit zwei Aussenperron und einem mittigen Durchfahrtsgleis dargestellt (siehe
Abb. 30). Im Zielbild 3 werden als flankierende Massnahmen die hangseitige Verschiebung der Gréb-
listrasse, die damit einhergehende lokale Anpassung der Veloschnellroute, weitere Bachéffnungen mit
den dazugehérigen Fusswegen und daran anschliessend am norddstlichen Ende der Perronanlagen
eine weitere Personenunterfiihrung vorgenommen. Zusatzlich wird die Gestaltung der Bahnhofsplatze
am Hangfuss auf der unteren Ebene und entlang der Gréblistrasse auf der mittleren Ebene als Orte
der Begegnung weiter ausgebaut, und der Aussenraum zwischen den beiden Bahnhdéfen zu einem
offentlich zuganglichen Park umgestaltet (siehe Abb. 31).
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Abbildung 31: Ubersichtsplan eines méglichen dritten Ausbauschritts (Z3). die dunkelviolett eingefarbten Flachen stellen die Bahnperrons dar, die
hellviolett eingefarbten Flachen die Weg- und Platzraume auf allen drei Ebenen, und die griin eingefarbten Flachen den Damm als Landschafts-

raum.

Aus landschaftsarchitektonischer Perspektive steht das Entwickeln des Damms rund um den Doppel-
bahnhof zu einem Freiraum mit hohem 6kologischem Wert und als attraktiver Aufenthaltsraum im Vor-
dergrund. Wahrend der hangseitige Teil des Bahndamms — also zwischen der unteren und der mittleren
Ebene — als unverbauter Landschaftsraum lediglich durch diagonale Fusswege analog des Friedhof-
wegs durchquert wird (siehe Abb. 31), erfolgt die Konzeption der hoher gelegene Teil des Bahndamms
zwischen der mittleren und der oberen Ebene als Abfolge von Gebduden und hangabfallenden Freirdu-
men. Diese hangabfallenden Freirdume folgen dem Lauf der Sturzbache, und bieten Raum fir die aus-
zudolenden Gewasser und fir Fussgangertreppen. Zwischen den beiden Zugtrassen wird der Damm in
unmittelbarer Bahnhofsnahe in Gestalt einer begriinten Treppenanlagen zum Park — und somit zu einem
einzigartigen und unverwechslichen 6ffentlichen Bahnhofsraum mit inszenierter Hanglage (siehe Abb.
32).

Abbildung 32: Ansicht des Damms samt Vertikalerschliessung und umgebender Bebauung im dritten Zielbild (Z3). Der untere Abschnitt des
Damms bleibt unverbaut und wird von Bachen und diagonalen Fusswegen rhythmisiert. Der obere Teil des Damms bildet eine Abfolge von Ge-

béauden und Freirdumen.
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Das langfristige Ziel ist eine der antizipierten Zentralitdt angemessenen o6ffentliche Raumkaskade, die
von der Furstenlandstrasse her kommend im Talboden beginnt und tUber den Moosweiher und die bei-
den Bahndammabschnitte inklusive allen Anschliissen an Perrons, Liftanlagen und an die Veloschnell-
route, bis hin zum oberen Bahnhofplatz an der Hechtackerstrasse reicht (siehe Abb. 33).

Abbildung 33: Querschnitt der &ffentlichen Raumkaskade samt Vertikalerschliessung im dritten Zielbild (Z3).

Das nachfolgend dargestellte, langfristige Erschliessungskonzept geht ebenfalls von einem zweigleisi-
gen Ausbau mit Aussenperrons aus. Es funktioniert jedoch auch mit einem dreigleisigen Ausbau oder

anderen Perronlagen.
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Abbildung 34: Langfristiges Erschliessungskonzept / Zielbild Verkehr.

Konzept Fussverkehr

Langfristig liegt der Fokus auf der Verbesserung der Durchwegung im Gebiet zwischen der Hag-
genstrasse und den Bahnlinien. Um die Durchlassigkeit der beiden Bahnlinien zu erhdhen ist eine zu-
satzliche Gleisquerung vorgesehen. An der SOB-Linie ist dazu die bestehende Personenunterfiihrung
Ost, welche heute beim Perronzugang (Gleis 3 und 4) endet, durchzubrechen. Eine allfallige Neudi-
mensionierung ist in Abhangigkeit mit der stadtebaulichen Entwicklung zu prifen. Nebst einer Verbin-
dung zur Passerelle, ist auch ein Weg zur zweiten, ¢stlichen Personenunterfihrung der SBB-Linie zu
erstellen. Der Weg fiihrt entlang des offen zu legenden Bernhardswisbaches. Nordlich der SBB-Linie
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ist das Wegnetz im norddstlichen Bereich des Moosweihers ebenfalls auszubauen. Diese Wege sind
auf eine gute Zuganglichkeit der EMPA und des Innovationsparks auszulegen.

Mit zunehmender stadtebaulicher Entwicklung wird auch in der Gréblistrasse ein wachsendes Fuss-
verkehrsaufkommen erwartet. Um Konflikte mit der Veloschnellroute zu minimieren, ist parallel zu die-
ser ein neuer Fussweg zu erstellen, sodass auch fiir den Fussverkehr eine Ost-West-Verbindung ab-
seits der Hauptstrassen zu Verfugung steht. Um die Anbindung Bruggens zum neuen Bahnhof und
der Groblistrasse zu verbessern, ist in Kombination mit einem allfalligen Dreispurausbau der SBB sid-
lich der Bahnlinie ein kombinierter Rad-/Gehweg zu erstellen und die Unterflihrung Stockbergstrasse
zu vergrdssern und aufzuwerten.

Konzept Velo
Mit dem neuen kombinierten Rad-/Gehweg entlang der SBB-Linie zwischen Stockbergstrasse und

Bahnhof Bruggen / Groblistrasse erhalt Bruggen langfristig einen Anschluss an die Veloschnellroute
und das Entwicklungsgebiet zwischen den beiden Bahnlinien. Nebst einem direkten Zugang zum
hangseitigen Perron wird so auch eine niveaufreie Querung der Haggenstrasse ermdglicht. Die An-
zahl der Veloabstellplatze ist im Verhaltnis zum Passagieraufkommen und der Innenentwicklung zu
erhdhen.

Konzept Bus
Langfristig sind seitens Bus keine zusatzlichen Massnahmen vorgesehen. Die Anbindung an das stad-

tische Busnetz erfolgt weiterhin Uber die Haltestellen Moosweiher und Bahnhof Haggen.

Eine Busfiihrung in der Groblistrasse (beispielsweise als Zusatzschlaufe der Linien 2 oder 8) wurde
aus mehreren Griinden verworfen: Eine Busflihrung in der Grdblistrasse wirde eine Wendeschlaufe
bedingen und entsprechend viel Platz beanspruchen. Wirden bestehende Linien eine Zusatzschlaufe
via Groblistrasse fahren, verlangert dies die Fahrzeit fir die Buspassagiere. Zudem fiihrt dies zu be-
trieblichen Mehrkosten. Gegenlber dem Umstieg Bahn-Bus an den bestehenden Haltestellen ent-
stiinde kein Mehrwert. Ein Angebotsausbau seitens Bus ist zudem auch mit Fihrung via Haggen- und
Hecktackerstrasse moglich. Aufgrund der Lage und des Bahnangebotes wird der Bahnhof Bruggen
zudem nicht als sinnvoller Endpunkt einer Buslinie erachtet. Zusatzliche hatte eine Busflihrung in der
Groblistrasse auch Konflikte mit der Veloschnellroute und dem Fussverkehr zur Folge und einen ne-
gativen Einfluss auf die Aufenthaltsqualitat.
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Abbildung 35 : Langfristiges Erschliessungskonzept /Zielbild OV (Z3).

Konzept MIV
Fir den MIV sind gegeniiber dem kurzfristigen Zielbild keine Anderungen vorgesehen. Die Erschlies-

sung des Bahnhofsgebietes erfolgt weiterhin primar tiber die Haggen- und Hechtackerstrasse. Mit der
stadtebaulichen Entwicklung im Spickel zwischen den beiden Bahnlinien ist langfristig mit einem er-
héhten Verkehrsaufkommen zu rechnen. Gemass grober Abschatzung weisen der Knoten Haggen-
/Lehn-/Groblistrasse sowie die Haggenstrasse selbst genligend Reserven auf um diesen Mehrverkehr
zu bewaltigen. Um das Konfliktpotenzial mit der Veloschnellroute gering zu halten und eine hohe Auf-
enthaltsqualitat zu ermdglichen, sind in diesem Gebiet jedoch autoarme Nutzungen (Mobilitatskon-
zept) vorzusehen.
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4.4 Zielbild 4 (z4)

Schliesslich soll der Vollstandigkeit halber auch noch der vierte Ausbauzustand (Z4) dargestellt wer-
den, in dem alle ausgewiesenen Entwicklungspotentiale aktiviert sind. Um die stadtebauliche Flexibili-
tat und Anpassungsfahigkeit des Gesamtkonzeptes zu plausibilieren, umfasst der Masterplan mehrere
mdgliche volumetrische Ausformulierungen (siehe Abb. 36 - 38). Dazu sind drei typologische Varian-
ten im Kapitel 3.2. zum Entwicklungspotential des Gebiets vorgestellt worden, und auf Basis derer
wird nun das Zielbild 4 in drei unterschiedlichen Bebauungsvarianten dargestellt. Wie bereits erwahnt,
ist die prazise Ausformulierung des Dichtemasses, der Nutzung, der baulichen Kérnung und der raum-
lichen Gestalt nicht Hauptbestandteil dieser Machbarkeitsstudie und soll gegebenfalls in den nachsten
Planungsphasen vertieft untersucht werden. In diesem Kontext sind die folgenden drei Varianten des
Zielbilds 4 als Spektrum der baulichen Mdglichkeiten zu verstehen. Was allen drei vereint, ist der Be-
weis, dass ein signifikantes Entwicklungspotential am neuen Bahnhofstandort besteht, dass dieses
Potential ungleich hoher ist als dasjenige am bestehenden Bahnhof Bruggen, und dass der neue
Bahnhofstandort sowohl aus stadtplanerischer wie auch aus verkehrlicher Perspektive an einer sinn-
vollen Position liegt.

Abbildung 36: Schragluftperspektive eines mdglichen vierten Ausbauschritts Z4 der Bebauungsvariante A mit ca. 350'000 m2 neuer oberirdischer

Geschossflache und einer hangparallel ausgerichteten Volumetrie mit markanter Silhouettenbildung (siehe dazu auch Kapitel 3.2.)
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Abbildung 37: Schragluftperspektive eines moglichen vierten Ausbauschritts Z4 der Bebauungsvariante B mit ca. 250'000 m2 neuer oberirdischer
Geschossflache, einer hangparallel ausgerichteten Volumetrie und mit Teilerhalt der heute industriell genutzten Hallen (siehe dazu auch Kapitel

3.2)

Abbildung 38: Schragluftperspektive eines méglichen vierten Ausbauschritts Z4 der Bebauungsvariante C mit ca. 250'000 m2 neuer oberirdischer

Geschossflache und einer tendenziell feingliedrigen Volumetrie, die den Damm akzentuiert (siehe dazu auch Kapitel 3.2.)
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5 Adaptiver Masterplan

5.1 Masterplan fur den Bahnhof Bruggen am neuen Standort

Die aufeinander aufbauenden Zielbilder, die im letzten Kapitel dargestellt wurden, sind zwar in sich
moglichst schlissig und logisch entwickelt worden, sollen jedoch nicht dartber hinwegtauschen, dass
urbane Transformationsprozesse nicht im Detail voraussehbar sind. Insbesondere lasst sich die Ent-
wicklungsgeschwindigkeit nur sehr ungenau prognostizieren, und langfristige Stadtentwicklungsvorha-
ben unterliegen in den meisten Fallen konjunkturellen, politischen und raumplanerischen Richtungsan-
derungen. Aus diesem Grund soll die kommende Entwicklung unter anderem folgende
prozessbezogene Qualitdtsanspriiche erflllen:

= Unabhangigkeit der einzelnen Entwicklungsbausteine

= Aufwartskompatibilitat der Infrastruktur und der &ffentlichen Rdume

= Madglichkeit fir inkrementelles Wachstum

= Anpassungsfahigkeit fir zukiinftige, zurzeit noch unbekannte, Anforderungen

Um dies zu erreichen, soll ein adaptiver Masterplan anvisiert werden. Dieser kann sowohl im Plan
(siehe Abb. 39) wie auch in der Ansicht dargestellt werden (siehe Abb. 40). Er soll die kontextspezifi-
sche Einbettung sicherstellen, die wichtigsten stadt- und landschaftsraumlichen und infrastrukturellen
Qualitaten sichern, ihre gegenseitigen Abhangigkeiten klaren, Planungssicherheit fiir alle Beteiligten

garantieren — und gleichzeitig moglichst offen fiir zukiinftige Veranderungen und neue Erkenntnisse
im weiteren Planungsprozess sein.

L 7 \ Durchw Bahnho! Bruggen - Haggen
- 'y
o & . —  Fus gvernetzung

senlinie (Gleisausbau, 3 Gleise)

Abbildung 39: Masterplanskizze in Planform
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In der Masterplanskizze gemass Abb. 39 ist die neue Interessenslinie der SBB, die neu 17 m sudlich
der bestehenden sudlichen Gleisachse liegt, festgelegt. Sie sichert den Flachenbedarf fir einen allfal-
ligen maximalen langfristigen Ausbau des Bahnhofs. In Folge daraus ergeben sich auch die neuen
Baufelder im Entwicklungsgebiet |, die entlang der im Zielbild 2 zu verschiebenden Groblistrasse lie-
gen. Zudem lokalisiert die Masterplanskizze die Lage der Vertikalerschliessung und der Passerelle
samt den 6ffentlichen Platzen auf allen drei Ebenen. Im Weiteren wird die Lage und die Abmessung
der Veloschnellroute samt flankierenden Massnahmen, die Lage der weiteren Velo- und Fusswege-
verbindungen, die Lage der Bachéffnungen inklusive Dimensionierung der Gewasserabsténde und die
Flachen zur 6kologischen Aufwertung des Bahndamms ausgewiesen.

Konkret werden im Masterplan folgende Themen festgelegt:

Verkehr

= Neue Interessenslinie der SBB, ca. 17 m sudlich der bestehenden sudlichen Gleisachse. Sie ga-
rantiert die Moglichkeit eines maximalen Ausbaus des Bahnhofs.

= Lage der zukinftigen Groblistrasse

= Lage und Abmessungen der Veloschnellroute samt flankierenden Massnahmen

= Lage der weiteren Velo- und Fusswegeverbindungen

= Ungeféhre Lage der Parkierungsmoglichkeiten

Freiraum

= Lage der Bachoéffnungen und Dimensionierung der Gewasserabsténde

= Lage und Dimension der 6kologisch relevanten Flachen entlang der Gleistrassen am Bahndamm

= Prinzipielle Lage und Art der pflanzlichen Begleitung der Veloschnellroute

= Lage und Dimension samt Geometrie der 6ffentlichen Platze auf allen drei Ebenen

Stadtebau

= Neue Baulinie entlang der zukinftigen Groblistrasse

= Lage der Vertikalerschliessung und der Passerelle

= Baufelder, mindestens im Entwicklungsgebiet 1, vorzugsweise auch im Entwicklungsgebiet 2 samt
maximaler Héhenentwicklung (siehe Abb. 40)
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Abbildung 40: Masterplanskizze in der Ansicht mit maximal méglicher Hohenentwicklung der Bauten innerhalb der festzulegenden Baufelder. Wie

die Ansicht zeigt, ist die Tiefenstaffelung der Bauten am Hang samt Hé6henentwicklung stadtlandschaftlich wie auch politisch sehr sensibel — eine
prézise Einordnung in die stadtlandschaftliche Silhouette ist zentral. Aus den Untersuchungen im Rahmen der Machbarkeitsstudie lasst sich dies-
bezlglich vor allem schliessen, dass Hochhauser lagebedingt tendenziell ungeeignet sind. Diese Erkenntnis ist jedoch nicht abschliessend belast-

bar, und ist gegebenfalls in den weiteren Planungsschritten detailliert zu untersuchen.
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5.2 Auswirkungen auf die angrenzenden Quartiere und Zukunftsperspektive
fur den bestehenden Standort des Bahnhofs Bruggen

Wahrend die mittel- bis langfristigen Vorteile der Bahnhofsverschiebung sowohl lokal wie auch tberlo-
kal offensichtlich sind, stellt sich die Frage, ob sich die unmittelbaren Auswirkungen beim ersten Aus-
bauschritt fir die angrenzenden Quartiere auch schon auszahlen. Es besteht das Risiko, dass diese
Gebietsentwicklung nur schleppend vorankommt oder sogar ausbleibt.

Folgende Effekte sind in der ersten Ubergangsphase antizipierbar:

= Erstens erhéht sich durch das Zusammenlegen der beiden Bahnhdéfe die Erschliessungsgite des
Standorts Bruggen, der neu in der Kategorie A statt in der Kategorie B liegen wird — und somit das
Einzugsgebiet von sehr gut erschlossenen Orten substantiell ausweitet.

= Zweitens wird mittels Vertikalerschliessung eine komfortable Verbindung fiir Fussgangerinnen und
Fussganger sowie fur Velofahrerende geschaffen. Dies betrifft sowohl die Erreichbarkeit beider
Bahnhofe wie auch die bessere Fuss- und Veloverbindungen vom Talboden zum Haggen-Quartier
— unabhangig des Gebrauchs des o6ffentlichen Verkehrs. So resultiert nicht nur eine verbesserte
Fusswegverbindung zum neuen Bahnhof, sondern, durch die Verknlpfung der Bahnhdéfe mit der
Veloschnellroute, auch eine neue Erschliessungsqualitédt und Anbindung.

= Drittens nimmt die Bahnhofsverschiebung Rucksicht auf bestehende Nutzungen, und hat wenig bis
keine Einschréankungen fur umliegende Bauvorhaben zur Folge. Die Entwicklungen beim neuen
Bahnhof sind schrittweise moglich.

= Viertens hat die Verschiebung des Bahnhofs Bruggen zur Folge, dass der bestehende Standort fiir
quartiervertragliche, sowohl sozialraumliche wie auch 6kologische Qualitdten aufgewertet, respek-
tive gestarkt werden kann (siehe Abb. 41).

Abbildung 41: Raumliche Darstellung des bestehenden Bahnhofstandorts Bruggen samt Aussenrdume in gelb eingefarbt, inklusive Darstellung

der beiden zweigeschossigen Gebaudekarper, die auf der Parzelle der SBB gemass rechtskraftigen Sondernutzungsplans erstellbar sind (in
weiss).
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= Funftens andert die Bahnhofsverschiebung fiir die Bewohnerinnen und Bewohner im Umfeld des
bestehenden Standorts von den Erschliessungsqualitdten her nichts, da diese vom Busangebot auf
der Zurcher Strasse abhangig ist (welches sich nicht verandert). Der Weg zum Bahnhof verlangert
sich aber, was flir die Bewohnerinnen und Bewohner ein Nachteil darstellt (siehe auch Kap. 3.3.3).

= Sechstens wird der dammbegleitende Friedhofsweg auf 3.5 m ausgebaut, so dass die Fussgénge-
rerschliessung (und somit auch die Erreichbarkeit der Perrons) zwischen der neuen Vertikaler-
schliessung an der Haggenstrasse und der Stationsstrasse komfortabler und tbersichtlicher wird.

= Siebtens wird die Passerelle am Rickenweg erhalten oder in adaquater Form an ahnlicher Lage
ersetzt, sodass die Nord-Sud-Fusswegverbindung und somit die Anbindung an die umliegenden
Bushaltestellen am bestehenden Bahnhof sichergestellt sind.

Das typische und schitzenswerte Ensemble aus Bahnhofsgebdude, Guterschuppen und WC-Haus-
chen, das durch eine historische Fussgangerpasserelle erganzt wird, dient als einmaliger Aneignungs-
raum fur Quartiernutzungen und kulturelle Projekte. Bestehende Kulturnutzungen sollen weiterhin ge-
pflegt werden, und kdnnten gegebenenfalls mit einem Quartierraum erganzt werden. Der Aussenraum
zwischen dem alten Bahnhof und dem Guterschuppen bietet sich in diesem Kontext zusatzlich hervor-
ragend temporar bespielbare Flache an. An dieses Ensemble grenzt stadtauswarts ein mittels Gestal-
tungsplan bereits ausgewiesenes Baufeld fiir zweigeschossige Gebaude im Eigentum der SBB. Diese
Flache kdnnte temporar als 6kologisch wertvolle Ruderalflache und/oder als griinraumbezogene Zwi-
schennutzung (wie beispielsweise Quartiergarten) verwendet werden (siehe Abb. 42).

Furicherstrasse

Abbildung 42: Konzeptskizze einer mdglichen Transformation des bestehenden Bahnhofstandorts Bruggen. Die roten Flachen bezeichnen das
Gebiet fiir kulturelle Quartiernutzungen, in griin die Flachen mit hohem 6kologischen Potential. Der violette Pfeil bezeichnet eine zukiinftige Velo-

verbindung.
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6 Massnahmentbersicht und Kosten

Im folgenden Abschnitt werden die erforderlichen und erwlinschten baulichen und planerischen Mass-
nahmen zur Umsetzung der Zielqualitaten dargestellt. Zum besseren Verstandnis der Massnahmen
und ihren Abhangigkeiten werden sie zuerst in Planform verortet, (siehe Abb. 43) danach separat be-
schrieben und zum Abschluss zeitlich in Beziehung gesetzt (siehe Tabelle 2 und 3).

Er werden folgende Massnahmen unterschieden:

= Bauliche Massnahmen: Module
» Planerische Massnahmen: Planungen

Die antizipierten baulichen und planerischen Massnahmen stehen in zeitlichen Abhangigkeiten zuei-
nander. Im Prinzip lassen sich die meisten Massnahmen entweder der Verschiebung des Bahnhofs im
Zielbild 1 (Z1) oder dem Ausbau desselben auf drei Gleisachsen im Zielbild 3 (Z3) zuordnen. Die aller-
meisten baulichen Entwicklungen sind phasenunabhangig plan- und realisierbar, mit Ausnahme der
unmittelbar am neuen Bahnhof liegenden Parzellen entlang der Groblistrasse. Diese missen sich vor
dem Ausbau des Bahnhofs an den neuen Baulinien ausrichten, da sonst die Verschiebung der Grob-
listrasse als notwendige flankierende Massnahme des Bahnhofausbaus auf drei Gleisachsen nicht er-
folgen kann. Die dazu notwendigen planerischen Massnahmen, namentlich die Anpassungen der
Baulinien und der Nutzungsplanung, kénnen wahlweise in den ersten beiden Phasen (Z1 oder Z2),
zwingend jedoch vor dem Zielbild 3 (Z3), geschehen.

6.1  Verortung und Beschreibung der Module (bauliche Massnahmen) mit
zeitlicher Zuordnung

In der Abb. 43 unten sind die einzelnen Module auf dem Plan verortet und dargestellt. Die Beschrei-
bung erfolgt in der Tabelle 1.
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Frischor Sruggen

Abbildung 43: Modulplan zur Verortung der antizipierten Massnahmen, rédumlich nach Farben geordnet. Die Module sind der folgenden Legende

zu entnehmen.

In Tabelle 1 unten werden die einzelnen Module beschrieben und den Zielbildern Z1 bis Z4 zugeord-

net.
Modul Bezeichnung Beschrieb Z1 Z2 23 Z4
MO Friedhofweg IAusbau des Friedhofwegs, verkehrliche Anbindung des Altbahnhofs X
Bruggen, Erstellung Fussverkehrsquerung an der Haggenstrasse

M1 Bahnhofplatz untere Platzgestaltung auf der unteren Ebene im Talboden inkl. Veloabstellung | x

Ebene
M2 Bahnzugang untere Zugangsrampe von der unteren Ebene auf Perron Nord und Dammge- X

Ebene istaltung von der unteren zur mittleren Ebene
M3 Perron Nord Nordliches Perron am neuen Bahnhofstandort mit Perrondach X
M4 PU West Bruggen Westliche Personenunterfiihrung am neuen Bahnhofstandort X
M5 PU Ost Bruggen Ostliche Personenunterfiihrung am neuen Bahnhofstandort X
M6 Perron Sud IStdliches Perron am neuen Bahnhofstandort mit Perrondach X
M7 Bahnzugang und Bahn- [Bahnzugang und Platzgestaltung auf der mittleren Ebene im Bereich X

hofplatz Stid/ Grob- der Groblistrasse; Anpassungen an die Groblistrasse

listrasse
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M8 Bebauung Grob- Bauten entlang der Groblistrasse gemass neuem Nutzungskonzept X X
listrasse

M9 Freiraumgestaltung zwi- |Gestaltung der Gruin- und Treppenanlage zwischen den beiden Bahn- X
schen den beiden hofen
Bahnhofen

M10 erbindung Bruggen — [Fusswegverbindung als Vertikalerschliessung (Lift/Treppen/Passerelle) | x
Haggen zwischen dem Bahnhof Bruggen und Bahnhof Haggen

M11 PU Mitte Bhf Haggen IAnpassung der Personenunterfiihrung Mitte am Bahnhof Haggen X

M12 IAufwertung Gewasser- Bachdéffnung des Baches samt begleitendem Fussweg bis in den Talbo- X
raum den

M13 PU Ost Bhf Haggen Ostliche Personenunterfilhrung am Bahnhof Haggen zusammen mit der X

IAufwertung des Gewasserraums und neuer Fusswegverbindung

M14 eloschnellroute Umsetzung der Veloschnellroute entlang der Groblistrasse X

Tabelle 1: Beschreibung der Module

6.2 Beschreibung der Planungen (planerische Massnahmen) mit zeitlicher

Zuordnung

In Tabelle 2 unten werden die einzelnen Planungen beschrieben und den Zielbildern zugeordnet.

Nr. Bezeichnung Beschrieb Z21 Z2 Z3 Z4

P1 Raumsicherung Raumsicherung mittels neuer Baulinie samt Anpassung der Nutzungs- X

planung
P2 Nutzungskonzept Nutzungskonzept fir den bestehenden Bahnhof Bruggen X

Tabelle 2: Beschreibung der vorgesehenen Planungen
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6.3 Kostenschatzung

Die Kostenschatzung umfasst ausschliesslich die Module des Zielzustandes Z1. Diese wurden im Ag-
glomerationsprogramm 4. Generation eingereicht. Da die weiteren Module erst in ferner Zukunft reali-
siert werden, erlbrigt sich deren Kostenermittlung im aktuellen Projektstand. Die Genauigkeit betragt
+/ 30 %. Alle Angaben sind inkl. 7.7 % MWST.

6.3.1 Kosten fiir die Baumassnahmen am neuen Standort

Die Kosten umfassen den Ausbau des Bahnhofs Bruggen der SBB am neuen Standort. Berlcksichtigt
ist ein Ausbaugrad, der den Standardanforderungen der SBB AG fiir einen Bahnhof der vorgesehenen
Grosse und Bedeutung entspricht. Nicht berlcksicht sind die Rickbaukosten am bestehenden Bahn-
hof Bruggen (Kostenschatzung: CHF 1.1 Mio.).

Die Stadt St.Gallen und der Kanton St.Gallen planen im und am neuen Bahnhof ergédnzende und er-
weiterte Massnahmen bzw. Module. Diese Massnahmen umfassen auch die Integration des Bahnhofs
Haggen. Die geplanten Massnahmen beinhalten sowohl Ausbaumassnahmen aus Sicht Architektur,
Stadtebau, Freiraum und Verkehr, welche Uber den funktionalen Bahnhofausbau der SBB hinaus ge-
hen (z.B. Modul 2), wie auch Begleitmassnahmen (z.B. Modul 0) im erweiterten Projektperimeter (Aus-
bau Friedhofweg als Langsamverkehrs-Verbindung zwischen dem alten und dem neuen Bahnhof
Bruggen).

Die Kostenermittlung erfolgte im Grundsatz anhand der nachfolgenden Methodik.

— Grundstuicke: Landerwerb, Entschadigungen Abschatzung
— Baukosten

— + Installation 5-10 % der Baukosten
— + Kleinpositionen/Regie 10 % der Baukosten
— + Unvorhergesehenes 10 % der Baukosten
— Honorare 15 % der Baukosten
— Bauherrenleistungen 10 % der Baukosten
— Projektbegleitung SBB spezifisch pro Objekt/Modul
— Zwischentotal

— + Reserve 10 % des Zwischentotals
— Gesamtkosten

Zusammenstellung Gesamtkosten

Modul [Modul Name Kosten der Module
SBB Bahnhof Standardausbau 22'000°000
MO Friedhofweg 480°000
M1 Bahnhofplatz untere Ebene 1'095’000
M2 Bahnzugang untere Ebene 2'230°000
M3 Perron Nord 720°000
M6 Perron Sid 810°000
M7 Bahnhofplatz mittlere Ebene 1'670°000
M10 erbindung Bruggen — Haggen (Lift/Treppen/Passerelle) 8'900°'000

Total 37'900°000
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Tabelle 3: Zusammenstellung Gesamtkosten

Die Gesamtkosten sind als erste Grobkostenschatzung mit einer Genauigkeit von +/- 30% zu verste-
hen. Die genaue Kostenteilung zwischen Stadt, Kanton und SBB sind noch nicht verhandelt und berei-
nigt. Diese Tatigkeit ist im Rahmen der Vorprojekterarbeitung durch die zustédndigen Stellen an die
Hand zu nehmen

6.3.2 Ermittlung Ohnehinkosten SBB fiir Ausbau des bestehenden Bahnhofs Bruggen

SBB Infrastruktur haben die Ohnehinkosten fir den behindertengrechten Ausbau des bestehenden
Bahnhofs Bruggen ermittelt. Es ist mit Kosten von CHF 12.7 Mio. inkl. MWSt. zu rechnen. Die Kosten-
genauigkeit betragt +/- 30%.

Das heisst, dass Mehrkosten von CHF 9.3 Mio. firr eine allfallige Realisierung am neuen Standort an-
fallen. Diese Kosten sind durch Stadt und Kanton St.Gallen zu tragen.

6.3.3 Kostentragung und Finanzierung

Stadt, Kanton und SBB haben sich auf folgende Kostentragung und Finanzierung sowie Vorgehen
verstandigt. Dies entspricht einem Entwurf fir eine gemeinsame Planungsvereinbarung.

Position/Beschreibung SBB Kanton Stadt
Funktionaler Bahnhofausbau Bruggen am 22'000°000
neuen Standort (Standardausbau SBB)
Integraler Bahnhofausbau 15'900°000 0 15'900°000
Mehrkosten infolge Verschiebung des 9'300°000 -9’300'000 5'580'000 3'720'000
Bahnhofs Bruggen (60%) (40%)
Rickbaukosten Bahnhof alt 1'100°000 0 275’000 825’000
(25%) (75%)

Total

12'700°000 5'855°000 20°445°000

Erlduerungen zu den Kosten und zur Kostentragung bzw. zur Finanzierung:

e SBB tragen die Ohnehinkosten von CHF 12.7 Mio. fiir den behindertengerechten Ausbau des
alten Bahnhofs Bruggen;

e Der Kanton St.Gallen tibernimmt Mehrkosten von max. CHF 5.855 Mio., die eine Verschie-
bung des Bahnhofs Bruggen an den neuen Standort sowie den Riickbau des bestehenden
Bahnhofs Bruggen verursacht. Der Beitrag des Kantons St. Gallen setzt sich wie folgt zusam-
men:

o Anteil Bahnhofausbau am neuen Standort: 60% von 9.3 Mio. CHF = 5.58 Mio. CHF
o Anteil Rickbaukosten am alten Standort: 25% von 1.1 Mio. CHF = 0.275 Mio. CHF
o Total Kanton St. Gallen: CHF 5.855 Mio. CHF

e Die Stadt St.Gallen tragt die restlichen Mehrkosten der Verschiebung an den neuen Standort,
die nicht durch den Kanton St. Gallen finanziert sind:

o Anteil Bahnhofausbau am neuen Standort: 40% von 9.3 Mio. CHF = 3.72 Mio. CHF
o Anteil Rickbaukosten am alten Standort: 75% von 1.1 Mio. CHF = 0.825 Mio. CHF
o Total Stadt St. Gallen: CHF 4.545 Mio. CHF
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Die Stadt St.Gallen tragt weiter die Aufwendungen fiir die stadtebauliche, freirdumliche und
verkehrliche Einbindung des Bahnhofs Bruggen am neuen Standort in der Gréssenordnung
von CHF 15.9 Mio.. Im Fokus stehen vor allem die Anbindung zum Bahnhof Haggen und die
Uberwindung der bestehenden Topographie bzw. die Héhenverhaltnisse zwischen dem Bahn-
hof Haggen und dem Talboden mit einer attraktiven Lift-Passerellen-Konstruktion. Aus Sicht
Stadt sind im Zusammenhang der weiteren Diskussion um den Kostenteiler mit den SBB die
kostenrelevanten Fragestellungen betreffend Ausbaustandard alt und neu und betreffend
Rest- und Neuwert resp. Mehrwert der Anlagen zu erdrtern.

Oberste Entscheidinstanz und auch Finanzierer der Verschiebung des Bahnhofs Bruggen ist
das Bundesamt fur Verkehr (BAV). Aktuell liegt keine Zustimmung des BAV zum Projekt und
auch zur Kostentragung vor. Allfallige Verhandlungsergebnisse des BAV mit den SBB kénnen
Einfluss auf die Projektinhalte des neuen Bahnhofs Bruggen und auch auf die Kosten bzw.
Kostentragung haben;

Die Verschiebung des Bahnhofs Bruggen ist im Agglomerationsprogramm des 4. Generation
mit Kosten von CHF 23 Mio. angemeldet. Bei einem Beitragssatz von 35% kann ein Finanzie-
rungsbeitrag von ca. CHF 7 bis 8 Mio. erwartet werden.

Aktuell liegen erste Grobkostenschatzungen auf der Grundlage des definierten Mengengerist
(Ausgestaltung des neuen Bahnhofs Bruggen) mit einer Genauigkeit von +/- 30% vor. Auf die-
ser Grundlage wurde eine mogliche Kostenteilerregelung skizziert. Es besteht die Mdglichkeit,
dass sich diese Kosten und auch der Kostenteiler zu Lasten der Stadt St.Gallen verandern
bzw. erhéhen kann (insbesondere bei Veranderungen der Ohnehin-Kosten beim Bahnhofaus-
bau der SBB).
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7

71

Projektablauf und Umsetzungsagenda

Projektablauf kurzfristige Massnahmen

Der koordinerte Projektablauf der kurzfristigen Massnahmen ist in Abbildung 44 dargestellt.

SBB: Bahnhof Bruggen

Stadt / Kanton

Vorstudie |:>

Submission Planer

Vorprojekt

Bau- und Auflageprojekt

PGV

Ausfithrung

Inbetriebnahme

Beschaffung Planer

Genehmigung Projektierungskredit
Vorprojekt

Bau- und Auflageprojekt

Bewilligungsverfahren:
+  Kredit (Volksabstimmung)
+ Baubewilligung

Ausfithrung

Aggloprogramm AP4G
+ Einreichung

+  Priifung

+ Frist

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Q1/Q2|Q3 Q4 Q1/Q2/Q3 Q4/Q1/Q2 Q3| Q4|0Q1|Q2 Q3 Q4|Q1|Q2 Q3| Q4 Q1|02 Q3 Q4|Q1|0Q2 Q3 Q4| Q1|Q2/Q3 Q4

Abbildung 44: Projektablauf der geplanten Massnahmen im kurzfristigen Zeit horizont

(Inbetriebnahme Bahnhof Bruggen am neuen Standort Ende 2026)

Die SBB stehen zeitlich unter Druck, den Bahnhof Bruggen bis Ende 2026 behindertengerecht zu sa-
nieren oder am neuen Standort zu realisieren. Um dieses Ziel erreichen zu kénnen, ist das Vorhaben
zUgig umzusetzen. Den Anspruch, das Vorhaben mit allen Beteiligten abzustimmen sowie die knap-
pen oder fehlenden Ressourcen innerhalb der Stadtverwaltung, stellen Herausforderungen dar.
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7.2 Umsetzungsagenda
Die Umsetzungsagenda bietet einen Uberblick zur Umsetzung der baulichen und planerischen Mass-
nahmen. Es werden folgende zehn Massnahmenbiindel (MB) respektive Planungen (P) — zugeordnet
zu den Zielbildern — abgebildet:
= Verschiebung Bahnhof Bruggen mit den dazugehdrenden Infrastrukturmassnahmen (MB1.1);
= Vertikalerschliessung (MB1.2)
= Gestaltung der 6ffentlichen Rdume inkl. Verbesserung der Fuss- und Veloverbindung (MB1.3)
= Veloschnellroute entlang der Groblistrasse (MB1.4)
= Bauliche Entwicklungen in Bahnhofsnahe (MB2.1)

= Ausbau Bahnhof auf drei Gleisachsen (MB3.1)

= Verschiebung der Groblistrasse (MB3.2)
= Gestaltung der Griin- und Treppenanlage zwischen den beiden Bahnhofen (MB3.3)

= Anpassung Baulinien und Nutzungsplanung (P1)

= Nutzungskonzept fir bestehenden Bahnhof Bruggen (P2)

kurzfristiger Zeithonzont

mittel- bis langfristiger Zeithorizont

nahmen
MO/ M2/ M3 /M4 /M6

MB1.2
Vertikalerschliessung
M10

MB1.3

Gestaltung der offentli-
chen Raume inkl.
Verbesserung der Fuss- und
Veloverbindung

M1/ M7

MB1.4

Veloschnellroute entlang
der Griblistrasse

M14

P1

P2

Anpassung Baulinien und Nutzungsplanung Mg

Nutzungskonzept fiir den bestehenden Bahnhof Bruggen

MB3.2
Verschiebung der
Groblistrasse

M1/ M7/ M14

MB3.3

Gestaltung der Griin- und
Treppenanlage zwischen
den beiden Bahnhdofen

M9

Z1(2027) Z2 Z3 Z4

MB1.1 MB2.1 MB3.1 weitere bauliche
Verschiebung Bahnhof Bauliche Entwicklungen in Ausbau Bahnhof auf drei Entwicklungen
Bruggen mit den dazugehd- Bahnhofsnihe Gleisachsen

renden Infrastrukturmass- Ms M5 /M6 /M11/M12 /M13

Phasenunabh&ngige bauliche Entwicklungen

Abbildung 28: Zeitliche Zuordnung der Massnahmenbiindel mit zugehdrigen Modulen und Planungen, eingeteilt in die vier Zielbilder fir eine

schrittweise Transformation.
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Zielzustand Z1:

platze auf der Nord- und

Sudseite des neuen Bahn-
hofs Bruggen, inkl. Verbes-
serung der Fuss- und Velo-

\verbindungen

ten Die Veloabstellmoglichkeiten sind in die Gestaltung
zu integrieren. Weiter sind der Bahnzugang und die
Platzgestaltung auf der mittleren Ebene im Bereich der
Groblistrasse gestalterisch umzusetzen. Auch sind
mogliche Anpassungen an der Groblistrasse in Abstim-
mung mit der Veloschnellroute sowie Veloabstellmég-
lichkeiten umzusetzen Der Bahndamm ist zu gestalten
und 6kologisch aufzuwerten.

Der Friedhofweg ist zu verbreitern und die Querungs-
mdglichkeiten an der Haggenstrasse sind zu verbes-
sern. Die Verbreiterung des Friedhofswegs ist gegen-
Uber dem Schutz der bestehenden Griinstrukturen

labzuwagen (Interessenabwagung, Umsetzungsrisiko).

Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustindig [Beteiligte
MB1.1, Verschiebung Bahnhof Bruggen
erschiebung Bahnhof Der Bahnhof Bruggen wird am neuen Standort MO, M2, M3, M4, [|SBB Stadt, Kan-

samt dazugehorender lerstellt. Zusammen mit den beiden Perrons werden die (M6 ton
Bahninfrastruktur Personenunterfihrung (PU) und der Bahnzugang (Lift

und Rampe) auf der Nordseite erstellt. Weiter werden

bei beiden Perrons Perrondacher im Bereich der PU er-|

stellt.

Durch die Verschiebung des Bahnhofes verliert der bis-

herige Bahnhof den Bahnanschluss. Es ist daher eine

gute Anbindung des ehemaligen Bahnhofs und dessen

Einzugsgebiet an den neuen Standort sicherzustellen.
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
MB1.2, Vertikalerschliessung
Fusswegverbindung zwi- Die beiden Bahnhdfe Bruggen und Haggen werden mit (M10 Stadt SBB
schen den Bahnhofen einer Vertikalerschliessung verbunden, um die grosse
Bruggen und Haggen Hohendifferenz Gberwinden zu kénnen. Die Vertikaler-

schliessung umfasst eine Passerelle sowie eine Lift-

und Treppenanlage auf beiden Seiten des Bahnhofs

Bruggen.
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
MB1.3, Gestaltung der 6ffentlichen Raume, inkl. Fuss- und Veloverbindungen
Gestaltung der Bahnhof-  [Der Bahnhofplatz auf der unteren Ebene ist zu gestal- M1, M7 Stadt SBB

Seite 57/61




Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
MB1.4, Veloschnellroute entlang der Groblistrasse
Realisierung der Velo- Im Abschnitt Groblistrasse ist die Veloschnellroute in -~ [M14 Stadt SBB
schnellroute IAbstimmung mit der Gestaltung des sudlichen Bahnhof-|

platzes auf der mittleren Ebene umzusetzen.
Zielzustand Z2:
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustindig [Beteiligte
MB2.1, Bauliche Entwicklungen in Bahnhofsnéhe
IAnpassung der bestehen- |Auf der Sudseite des Bahnhofs Bruggen mussend die M8 Stadt, SBB, Stadt
den Bebauung an die neue |bestehenden Bebauungen dem Bahnausbau mit der 3. Private
Baulinie Gleisachse weichen und neu innerhalb der neuen Bau-

linie erstellt werden.

Bei den Bauten in der Groblistrasse ist auf autoarme

Nutzungen, bspw. mittels Mobilitdtskonzept, zu setzen.
Zielzustand Z3:
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustindig |Beteiligte
MB3.1, Ausbau Bahnhof auf drei Gleisachsen
IAnpassung des Bahnhofs |Mit der Realisierung der 3. Gleisachse ist der sudseitigeM5, M8, M11, M12,|SBB, SOB, |Kanton
Bruggen auf die 3. Bahnzugang mit Bahnhofplatz anzupassen. Weiter ist (M13 Stadt
Gleisachse in dieser Phase eine zuséatzliche PU im &stlichen Per-

ronbereich zu erstellen.

IAm Bahnhof Haggen ist in dieser Phase die 6stliche PU

zu erweitern / durchzubrechen und an die Vertikaler-

schliessung (Passerelle) anzubinden. Die Fusswegver-

bindung ist mit der Aufwertung des Gewasserraum und

der Bachdéffnung uber die PU Ost beim Bahnhof Brug-

gen bis in den Talboden fortzufiihren.
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
MB3.2, Verschiebung der Groblistrasse
/Anpassung des Bahnzu-  |Mit der Realisierung der 3. Gleisachse ist der slidseitigeM1, M7, M14 Stadt SBB

gangs Sid infolge der 3.

Gleisachse

Bahnzugang mit Bahnhofplatz sowie die Grdblistrasse
lanzupassen. Bei dieser Anpassung ist auch die Fuh-
rung der Veloschnellroute zu beriicksichtigen. Entlang

der Veloschnellroute ist zusatzlich eine Ost-West-Fuss-

\wegverbindung zu erstellen (Hohe Frequenzen durch

Seite 58/61




Neubauten, Konfliktvermeidung zwischen Veloschnell-

route und Fussverkehr).
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
MB3.3, Gestaltung der Griin- und Treppenanlage zwischen den beiden Bahnhéfen
Freiraumgestaltung zwi-  [Der Freiraum, der sich aufgrund der neuen Bebauun- (M9 Stadt Private
schen den beiden Bahnho- |gen zwischen den beiden Bahnhdéfen ergibt, soll mit ei-
fen ner Griin- und Treppenanlage als &ffentlicher Aussen-

raum attraktiv gestaltet werden.
Planungen:
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustindig |Beteiligte
P1, Anpassung Baulinien und Nutzungsplanung
Raumsicherung fiir den Die Baulinien sind auf den méglichen Ausbau einer 3. M8 Stadt Private
IAusbau der Bahnstrecke |Gleisachse anzupassen. Mit der Baulinienanpassung

ist auch die Nutzungsplanung auf die neuen Randbe-

dingungen hin zu aktualisieren, auf Basis eines koope-

rativ erarbeiteten Entwicklungskonzepts.
Gegenstand/Ziel Beschreibung Module Zustandig [Beteiligte
P2, Nutzungskonzept fiir den bestehenden Bahnhof Bruggen
Klarung der zukinftigen Es ist ein Nutzungskonzept zu erarbeiten, wie der alte Stadt SBB
Nutzung des bestehenden [Bahnhof Bruggen in Zukunft genutzt und weiterentwi-
Bahnhofs Bruggen. ckelt werden kann.

Stark verkehrserzeugende Nutzungen (insbesondere

MIV) sind zu vermeiden. Die bisherige Nord-Suid-Fuss-

wegverbindung (Passerelle Rickenweg) ist zu erhalten

loder in adaquater Form zu ersetzen.
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8 Anhange und Beilagen

Anhdnge

I Stadtlandschaftliche Interpretation
Il Masterplanskizze
I Ubersichtsplan eines maéglichen ersten Ausbauschritts (Z1)

v Vertiefungsplan des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)

\Y Querschnitt und Dammansicht des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)
W Technische Vertiefungsschnitte des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)
Vi Ubersichtsplan eines méglichen dritten Ausbauschritts (Z3)

VI Querschnitt und Dammansicht des dritten Ausbauschritts (Z3)

IX Dreidimensionale Baufelder und Typologisches Variantenstudium

9 Beilagen / Quellen
| Vorstudie von Christian Salewski & Simon Kretz Architekten aus dem Jahr 2020

Il Mobilitatskonzept 2040 Stadt St.Gallen
i Potenzialstudie Park&Ride vom 01.03.2016, Agglomeration St.Gallen — Bodensee
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Stadtlandschaftliche Interpretation

Entwicklungsgebiete (I - VIII), Aktivierungsbereich bestehender Bahnhof Bruggen (A)

Bahndamm, nachhaltige 6kologische Aufwertung

Platzabfolgen Bahnhof Bruggen - Haggen

I
[ Bachoffnungen (in Zusammenhang mit Fusswegvernetzung)
-—  Veloweg —_

Fusswegvernetzung

Anhang |



Masterplanskizze

I 1 Entwicklungsgebiete (I - VIII), Aktivierungsbereich Altbahnhof Bruggen (A)

[ 1 Baufelder
[ Bahndamm, nachhaltige 6kologische Aufwertung
BB Bachoffnungen (in Zusammenhang mit Fusswegvernetzung)
| Platzabfolgen Bahnhof Bruggen - Haggen
[ Durchwegung Bahnhof Bruggen - Haggen
[=—= Veloweg
-— Fusswegvernetzung
-——- SBB Interssenlinie (Gleisausbau, 3 Gleise)

Anhang I



Ubersichtsplan eines mdglichen ersten Ausbauschritts (Z1)

Anhang Ill



Vertiefungsplan des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)
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Querschnitt und Dammansicht des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)

640.00 Ml

Anhang V



Technische Vertiefungsschnitte des ersten Ausbauschritts 1 (Z1)
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Ubersichtsplan eines mdglichen dritten Ausbauschritts (Z3)

Anhang VI



Querschnitt und Dammansicht des dritten Ausbauschritts (Z3)

640.00 Ml

Anhang VIl



Zielwert Geschossfléche

Einwohner/Arbeitsplatze neu

Anteil Arbeitsplatze

Dienstleistungsbetriebe

Anteil Einwohner

*IES St.Gallen Zielwerte Dichte und Anteil Einwohner, 2020
Nutzungsdichte

Z4A

Dreidimensionale Baufelder und Typologisches Variantenstudium

Arbeitsplatze
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Typologische Variante A

Zielwert Geschossfléche

Anteil Arbeitsplatze

Anteil Einwohner

*IES St.Gallen Zielwerte Dichte und Anteil Einwohner, 2020
Nutzungsdichte

zac

Zielwert Geschossflache

Einwohner/Arbeitsplatze neu

Anteil Arbeitsplétze

Anteil Einwohner

*IES St.Gallen Zielwerte Dichte und Anteil Einwohner, 2020
Nutzungsdichte

z4B

Einwohner/Arbeitspléatze neu

Ar

Mischnutzung

Dienstleistungsbetriebe

Variante A (ohne Bestand)

Zielwert*
[EW-AP/ha]

Variante A

Arbeitsplatze

Einwohner

Produktion
[100m2/AP]

Variante A (ohne Bestand)

Zielwert*
[EW-AP/ha]

Variante A

[GFol

[100m2/AP] [EW] [AP]

[50m2/AP]

[25m2/AP]

EW]

[40m2

[EW-AP/ha]

[GFo]

[m2]

[GFo]

[AP]

[EW]

[50m2/AP]

[25m2/AP]

EW]

[40m2;

[EW-AP/ha]

[GFol

[m2]

o e |ew
o
E|E|E|E
o|s|s
58(2|2
g haky
QIRG |~
- 0 >
g8gRhoege
8Lab g
INg oo goQg
53333
8§82
2 2 »
B )
IS & |
TR
8538858588
SRII882RR
2
s
<
R
55588588
88838888
Nowoao
F2RSER
{ar-daq
oo 9o
3888
&8 8RK
& oo R
EEE EEE
~ oo o r- o
ER 8 8g 8
LSS S ©om
83 R °en
R
8§88 e e
YR
[
weoNo
2¥RRQupR
©r-ro oK%
Tho ook o
TRRI2Rvo~-
..... A
&
§8§88goSss
-==2>3>353z
NI
E|E|E|T
o3 |s
P EIER
g hak
© g
QIR |~
© o ~ 5
€egRoegme
I3H 5
©
Cero0m0g 0,
I8e2e8¢e
Srerr28
2 2R
& &5
& & R
2R
55385858588
SII882RR
2
s
<
LR
253885588
8383383888
Nowowo
s2RrRLER
{as-dq
cooo
3888
&8 8K
R & oo
EEE E EE
v~ o s oo
8Kk 8
R s 8 SKB
K in o ® o N
8K
8§ ®
8§88 e ee
R
EEeEeEY Y
w<sonro
2IRRSanR
©r-ro o~ g5
TEQLBRbo—
A
&
888885883
-==2>553

3'188

3363

263185 m2

Total GFo resp. Zielwert GFo
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Typologische Variante B

&=

Anhang IX



