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Vorwort

Auf den ersten Blick hat die Idee etwas Bestechendes: Das Kulturland und die
Landschaft sollen mdglichst geschitzt werden, und gleichzeitig besteht ein ho-
her Bedarf fir Wohnraum - Gberbauen wir die Nationalstrassen! Dieser Boden ist
bereits versiegelt, die fiir den Wohnungsbau notwendigen Uberdeckungen schiit-
zen vor Strassenldarm, getrennte Siedlungselemente wiirden wieder zusammenge-
flihrt und die stéadtebauliche Qualitat verbessert. Zudem koénnte der Bund einen
konkreten Beitrag an die Wohnungsversorgung leisten, indem er als Eigentlimer
die Grundstiicke zur Verfligung stellt und so den Bau von allenfalls auch preis-
glinstigen Wohnungen ermdoglicht.

Ob dieses Postulat einem zweiten Blick standhélt, war das Ziel der Abklarungen,
die im Rahmen der vorliegenden Studie durchgefiihrt wurden. Welche Abschnitte
des rund 1800 Kilometer langen Nationalstrassennetzes eignen sich fiir den
Wohnungsbau, wenn sie nach raumplanerischen, topografischen, wohnungs-
marktspezifischen sowie bau- und verkehrstechnischen Kriterien beurteilt wer-
den? Wie gross ist das Wohnungsbaupotenzial, das sich daraus ableiten l&sst,
und unter welchen Bedingungen wéaren diese Wohnungen aus Investorensicht
rentabel?

Das «Filterverfahren» anhand der genannten Kriterien fliihrt zu knapp hundert
Streckenabschnitten, die sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen grund-
sétzlich fiir eine Uberdeckung und Mehrfachnutzung anbieten. In wirtschaftlicher
Hinsicht ist dabei allerdings mit sehr hohen Fixkosten zu rechnen, die sich aus
dem Bau der Uberdeckung bei uneingeschranktem Betrieb des jeweiligen Auto-
bahnabschnitts und aus Abgeltungen an den Bund ergeben. Kostentreibend wir-
ken zudem die Uberdurchschnittlich langen Planungs- und Ausfiihrungsfristen,
mit denen bei solch komplexen Bauvorhaben zu rechnen ist. Aus diesen Griinden
werden Wohniiberbauungen in vielen Féllen nur dann rentabel, wenn eine hohe
bauliche Dichte realisiert wiirde. Bei rund der Hélfte der identifizierten Standorte
musste eine Ausnltzungsziffer von 4.0 realisiert werden, um die Kosten der
Uberdeckung und der Wohnungen iiber die Mietertrdge zu finanzieren. Und auf
sehr wenigen der identifizierten Teilstiicke wiirde sich auch der Bau von Woh-
nungen rechnen, die im lokalen Marktumfeld als preisglinstiger bezeichnet wer-
den kdnnen.

In einer Gesamtbetrachtung féllt das Potenzial von Nationalstrasseniiberdeckun-
gen fir den Wohnungsbau relativ bescheiden aus. Langfristig kdnnte auf den
geeigneten Abschnitten maximal eine aktuelle Jahresproduktion an Wohnungen
erstellt werden. In Einzelfédllen und vor allem dort, wo auf lokaler Ebene die poli-
tische Unterstiitzung gegeben ist, dirften sich Investoren finden, die Projekte in
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Angriff nehmen. Autobahniiberdeckungen sind deshalb hdochstens punktuell und
im Zusammenhang mit der gleichzeitigen Verbesserung weiterer stéddtebaulicher
Kriterien fiir die Schaffung von Wohnraum geeignet. Grundséatzlich muss aber fir
die Deckung des kunftigen Wohnraumbedarfs der Fokus auf die Verdichtung
anderer bereits Uberbauter Siedlungsgebiete gelegt werden.

Grenchen, November 2014 Bundesamt fiir Wohnungswesen
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Management Summary

Im Verhéltnis zur Grosse des Nationalstrassennetzes kommt aus raumplaneri-
scher und st@dtebaulicher Sicht nur ein relativ geringer Teil mit jedoch hohem
Potenzial fiir die Aktivierung von Flachenreserven fiir den Wohnungsbau auf Na-
tionalstrassen in Frage. Auf lokaler und regionaler Ebene kdnnen sie durchaus
ein wichtiger Beitrag sein, die innere Verdichtung voranzutreiben und die Zersie-

delung einzuddmmen.

Grundsétzlich ist die Aufhebung eines zerschneidenden Elementes wie eine Nati-
onalstrasse immer eine Chance flr eine qualitativ hochwertige stddtebauliche
Entwicklung. Inwiefern sich ein Mehrwert aus stadtebaulicher Sicht an potenziell
geeigneten Standorten realisieren ldsst, hangt stark von ortlichen Faktoren ab,
welche im nationalen Massstab dieser Studie nur bedingt abgebildet werden
konnten. Eine Uberdeckung der Nationalstrasse an den 98 identifizierten poten-
ziell geeigneten Standorten muss daher im Kontext zu den umgebenden Sied-
lungsstrukturen, deren Funktionalitdten und den konkreten stadtebaulichen Ent-
wicklungsvorstellungen vor Ort vertieft untersucht werden.

Die Bewertung der Mikrolagen fallt deutlich aus; offensichtlich - und wenig tber-
raschend - liegen die Autobahnen mehrheitlich nicht an den besten Lagen, son-
dern zu 80% eher an weniger attraktiven Standorten der Gemeinden.

Der Mietwohnungsleerstand ist schweizweit sehr tief, bei 50% der Autobahn-
Gemeinden sogar unter 1.0%. Eine hohe Nachfrage und besonders ein starker
Druck auf giinstige Wohnungen kdnnen daher entlang des gesamten Natio-
nalstrassennetzes mit Ausnahme von Teilen der Nordwest- und Ostschweiz und
im Raum der Alpeniiberquerungen konstatiert werden.

Variieren die Geb&dudekosten je nach Ausniitzung und Geb&dudevolumen, bleiben
die Kosten der Autobahniiberdeckung quasi fix, wodurch der Kostenanteil der
Uberdeckung mit steigender baulicher Dichte immer geringer wird.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zeigt auf, dass bei einer sehr grossen Zahl
von Autobahnabschnitten eine Uberdeckung auch &konomisch sinnvoll ist. Die
groben Annahmen bergen zwar einiges Unsicherheitspotenzial und ersetzen de-
taillierte Untersuchungen und Bewertungen nicht, das Gesamtbild sieht jedoch
positiv aus.

Das Wohnraumpotenzial an den untersuchten Standorten wird je nach Preisseg-
ment und baulicher Dichte auf mindestens 17'000 und maximal 65'000 Einwoh-
ner geschatzt - etwa in der Gréssenordnung der Stadte Solothurn und St. Gallen.
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Einflhrung

Auftrag/Zielsetzung

Das Thema der Mehrfachnutzung von Verkehrsachsen, sei es die Bahn oder die
Strasse, ist nicht neu. Doch vor dem aktuellen Hintergrund, mit raumplaneri-
schen Massnahmen die innere Verdichtung voranzutreiben und die Zersiedelung
einzudammen, hat sie eine neue Bedeutung erhalten.

Wenn bis anhin die Bestrebungen zur Uberdeckung von Verkehrsachsen in erster
Linie durch verkehrstechnische Aspekte (Parkierung, Larmreduktion) und teilwei-
se stédtebauliche Aspekte motiviert waren, liegt dieser Aufgabenstellung eine
ganzheitliche Uberlegung in raumplanerischer und 6konomischer Hinsicht zu-
grunde.

Die Aufgabenstellung fir diese Studie kann mit den folgenden drei Fragen zu-
sammengefasst werden:

1. Wo in der Schweiz kdonnen innerhalb von 20 - 25 Jahren in Bezug auf das
Wohnen Mehrfachnutzungen von Nationalstrassen umgesetzt werden?

2. Welche Voraussetzungen miissen erfiillt sein, damit ein Projekt wirtschaftlich
ist und wie hoch fallen die Kosten ungefahr aus?

3. Welches sind die zusatzlich zu berlcksichtigenden Kriterien, um ein Projekt
preisginstig realisieren zu kénnen?

Betrachtungsperimeter:
Nationalstrassennetz Schweiz
Quelle: ASTRA, Datenstand:
25.4.2013

Bearbeitung: Wiiest & Partner
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Zusammensetzung des Teams

Die Aufgabenstellung wird aus drei verschiedenen Blickwinkeln angegangen:
- Raumplanerische /stadtebauliche Aspekte

- Marktwirtschaftliche /standortgebundene Aspekte

- Bau- und verkehrstechnische Aspekte

Aus diesem Grund setzt sich das Team aus den drei Unternehmen:
- SKK Landschaftsarchitekten AG (Raumplanung und Stadtebau))
- Wiiest & Partner AG (Standortfaktoren und Immobilienmarkt)

- Jauslin + Stebler Ingenieure AG (Bau- und Verkehrstechnik)

Zusammen.

Vorgehen

Das gewéhlte Vorgehen kann in die folgenden Arbeitsschritte zusammengefasst
werden.

Grundlagen

Zuerst wurden gemeinsam die vorhandenen Grundlagen sowie bereits existieren-
de Beispiele im internationalen Kontext gesichtet und bezlglich ihrer Vergleich-
barkeit und Tauglichkeit fiir die Aufgabe bewertet.

Raumliche Analyse

Aus jedem der drei Blickwinkel wurden denkbare Standorte fiir eine Mehrfach-
nutzung eruiert und nach spezifischen Kriterien geméass den jeweiligen Aspekten
bewertet.

Workshop 1: Raumliche Analyse

Die in den drei Gruppen unabhédngig voneinander erarbeiteten Resultate wurden
in einer Arbeitssitzung zusammen mit dem Auftraggeber diskutiert. Aufgrund der
daraus gezogenen Erkenntnisse wurde die Ausrichtung der Studie leicht ange-
passt: Die Bewertung erfolgt mittels einfach quantifizierbarer Kriterien Uber das
gesamte Nationalstrassennetz anstelle der Entwicklung eines fur alle Félle an-
wendbaren, detaillierten Bewertungssystems mit einem Fallbeispiel zur Illustrati-

on.

Kriterienkatalog und Standortevaluation

Aus den oben gewonnenen Erkenntnissen wurde ein ganzheitliches Bewertungs-
raster (gleichzeitige Berlicksichtigung aller Aspekte) zusammengestellt und das
gesamte Nationalstrassennetz entsprechend beurteilt und bewertet.
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Festlegung und Bewertung der Standorte

Anhand des Bewertungsrasters wurden die geeigneten Standorte ermittelt und je
ein Objektblatt erstellt, worauf die jeweilige Bewertung und das Ranking Uber-
sichtlich zusammengefasst dargestellt werden.

Workshop 2: Provisorische Resultate

Die gewonnenen Erkenntnisse wurden an einer weiteren Arbeitssitzung mit dem
Auftraggeber besprochen, und die Gestaltung des Schlussberichtes wurde fest-
gelegt

Schlussbericht

Im Schlussbericht sind die Aufgabenstellung, das Vorgehen und die Erkenntnisse
zusammengestellt. Ergdnzende Ergebnisse aus wirtschaftlichen Uberlegungen
zeigen das mogliche Wohnraumpotenzial auf. Detailresultate der fachspezifi-

schen Untersuchungen sind im Anhang zusammengestellt.
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Standortfaktoren und Immobilienmarkt

Arbeitshypothesen

Auch wenn es sich bei der Aufgabe, Wohnraum auf und/oder neben Natio-
nalstrassen zu schaffen, um keine alltédgliche Losung handelt, ist das Vorhaben
nicht neu. In der Schweiz und im Ausland gibt es bereits eine Reihe derartiger
Projekte und entsprechende Erfahrungen.

Die im folgenden Kapitel gemachten Annahmen und Aussagen werden aus der
Perspektive des Immobilienmarktes, d.h. privater Immobilieninvestoren gemacht.
Da nicht davon auszugehen ist, dass sich die 6ffentliche Hand im grossen Um-
fang finanziell beteiligt, werden verzerrende Effekte nicht betrachtet.

Fir das gesamte Nationalstrassennetz der Schweiz wird das grundsatzliche
Marktpotenzial von Mietwohnungsiiberbauungen in den entsprechenden Gemein-
den und Stédten und an den dortigen Mikrolagen eingeschéatzt. Als Bewertungs-
grundlage werden die 5 wichtigsten Standort- und Immobilienmarktfaktoren her-
angezogen. In Anbetracht der Breite der Untersuchung sind in Einzelfdllen
Ungenauigkeiten nicht auszuschliessen.

Ob eine Projektentwicklung auch wirtschaftlich ist, d.h. die Uberdeckungs- und
Erstellungskosten sowie die sonstigen finanziellen Aufwendungen durch die po-
tenziellen Mietertrage mindestens aufgewogen werden kdnnen, kann prinzipiell
auch bei dieser Betrachtungshdhe fur jeden einzelnen Standort ausgesagt wer-
den. Da fir eine Gesamtbewertung des Wohnraumpotenzials auf den Natio-
nalstrassen die finanziellen Aspekte ein zu grosses Gewicht erhalten wirden,
wird die Wirtschaftlichkeit nicht in die Bewertungen einbezogen, aber in einer
Zusatzbetrachtung separat ausgefiihrt (siehe dazu Kapitel 5).

Methodik

Da sich das Nationalstrassennetz durch teils sehr heterogene landschaftliche
und politische Radume zieht (stark besiedelt/unbewohnt, Gemeinde/Grossstadt),
stehen entsprechend vielféltige und uneinheitliche Daten und Informationen fir
eine Auswertung zur Verfiigung. Die Grundentscheidung zum Vorgehen hat zum
Ziel, eine schweizweit gleichwertige und einheitliche Analyse lber alle Natio-
nalstrassenabschnitte zu erreichen, weshalb jene Informationen ausgewertet
werden, die als «kleinster gemeinsamer Nenner» Uberall zur Verfiigung stehen.
Dabei ist festzustellen, dass fiir die Analyse der Standortfaktoren und des Immo-
bilienmarktes eine schweizweit aussagekréftige Datengrundlage vorhanden ist.
Es wird demnach eine datenbasierte Bewertungsmethodik gewéhlt, da so eine
objektive und vergleichbare Betrachtung des gesamten Strassennetzes sicherge-
stellt werden kann. Ein positiver Nebeneffekt ist, dass so eine Auswertung in
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Form von Karten und Tabellen stark vereinfacht wird, was die Nachvollziehbar-
keit der Annahmen und Ergebnisse deutlich erh6ht und sich leicht visualisieren
lasst.

Das Nationalstrassennetz der Schweiz ist 1‘813.3 km lang (Stand Ende 2013).
Die Bewertung wird abschnittsweise vorgenommen, wobei die Abschnittsldngen
auf maximal 500 m begrenzt sind. Dies entspricht in etwa der Kornigkeit und
Genauigkeit der verwendeten Datengrundlagen (minimale Auflésung: 25 m bei
Kriterium Mikrolage, maximal: gemeindegenau bei Kriterium Wohnungsleer-
stand). Bei kirzeren Langen wiirde dies demnach zu einer Aneinanderreihung
gleich bewerteter Abschnitte fiihren; grossere Léangen wiirden zu unnatiirlichen
Bewertungsspriingen zweier benachbarter Abschnitte fiihren. Ausserdem fallen
bei langeren Teilstiicken zuséatzliche und deutlich hohere Kosten fiir Installatio-
nen an (siehe dazu Kapitel 4).

Die funf gewahlten Kriterien werden einzeln mit 1.0 (geringste Wertung) bis 5.0
(maximale Wertung) bewertet. Als Mittelwert resultiert das Teilrating «Standort-
faktoren und Immobilienmarkt», welches zu einem Drittel in die Gesamtbewer-

tung einfliesst.

Auch wenn die Bewertung der einzelnen Kriterien typischen Benchmarks und
Erfahrungswerten folgt, besteht bei der Festlegung der Schwellenwerte ein ge-
wisser Spielraum. Dabei wird die Verteilung der Grenzwerte moglichst so defi-
niert, dass nur etwa 10 - 20% im Bereich des Top-Ratings und etwa 50 - 60% im
schlechtesten Rating landen. In Anbetracht der rund 5'000 Nationalstrassenab-
schnitte, scheint dies ein pragmatisches Vorgehen fir eine Fokussierung bzw. fir
einen Ausschluss zu sein - 10% sind immerhin noch 500 Abschnitte. Allerdings
wird so auch nochmals deutlich, dass es sich bei den vorliegenden Ratings letzt-
lich um relative Aussagen handelt, die immer auch im Zusammenhang mit allen
anderen Standorten getroffen werden. Ein tiefes Rating bedeutet daher nicht
unbedingt, dass eine Projektentwicklung unmdoglich, sondern lediglich ver-
gleichsweise unattraktiv ist.

Zusammensetzung des Teilratings

Aus Marktsicht ist die Schaffung von Wohnraum eine logische Abwé&gung der
Themen «Standorty (Ort/Lage), «Markt» (Wohnungsangebot/-nachfrage) und
«Wirtschaftlichkeity (Risiko/Gewinnerwartung/Anlagealternativen). Wie bereits
ausgefihrt, wird die Wirtschaftlichkeit gesondert betrachtet und nicht in das
Rating einbezogen (siehe dazu Kapitel 5). Personliche, politische und moralische
Grinde spielen bei Grossprojekten in den meisten Féllen eine untergeordnete
Rolle und werden deswegen im Folgenden vernachlassigt.
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Das Thema «Standort» wird mit den beiden Kriterien «Mikrolage» und «Bauzonen-
/Flachenpotenzialy, das Thema «Markt» mit den drei Kriterien «Bevdlkerungs-
dichte» und «Beschéftigtendichte» sowie «Leerstandsquote» abgedeckt. Im Sinne
einer vereinfachten und fir Aussenstehende nachvollziehbaren Herangehenswei-
se werden sie als aussagekraftigste Indizien fir die Einschatzung der einzelnen
Standorte und der lokalen Immobilienméarkte betrachtet. Eine Gewichtung der
einzelnen Kriterien wird nicht vorgenommen. Sie gehen zu jeweils 20% in das
Teilrating «Standort- und Immobilienmarkt» ein.

Bauzonen- und Flachenpotenzial

Es werden ausschliesslich Bauzonen und nur solche in unmittelbarer Nahe zur
Nationalstrasse berilicksichtigt. Im Zusammenhang mit dem steigenden Bewusst-
sein um das Verdrangen von Landschaft und Natur durch das gestiegene Sied-
lungswachstum in die Breite scheinen Einzonierungen von Agrarland und Griinzo-
nen politisch und gesellschaftlich kaum mehr gewollt und durchsetzbar. In den
meisten Fallen ist dies auch nicht notwendig, da sich in allen Schweizer Stadten
noch ausreichend Verdichtungspotenzial nach innen finden ldsst. Zudem liegt der
gesamten Studie die Annahme zugrunde, dass eine gegeniiber der einfachsten,
billigsten Lésung - einer Einzonierung - die vergleichsweise aufwandige und
teurere Autobahniiberdeckung als Alternative untersucht werden soll.

Obwohl Autobahnen quasi nicht eingezont werden miissten bzw. bei einer Einzo-
nierung kein Griin- oder Landschaftsraum verdrédngt werden wiirde, werden jene
Abschnitte besser bewertet, bei denen sich in einem Abstand von 25 m eine
Bauzone befindet. Ausgangslage fiir diese Uberlegung ist, dass rechts und links
des Autobahntrassees vermutlich Flachen fiir Anschlussméglichkeiten bendtigt
werden und in bebauten Gebieten technische Infrastruktur (z.B. Strassen, Ab-
wasser, Elektrizitat) bereits zur Verfligung steht. Entlang dieses Abstands werden
die Flachen der einzelnen Zonen, teils mit Abschldgen, addiert.

- Wohn- und Zentrumszonen werden voll gewertet, da hier im Regelfall 100%
Wohnen maéglich ist.

- Mischzonen werden mit einem Abschlag von 20% belegt, da ein Anteil an Ge-
werbenutzung vorgesehen werden muss.

- Arbeitszonen erhalten einen Abschlag von 50%. Normalerweise ist Wohnen in
Arbeitszonen nicht bzw. nur begrenzt erlaubt. Es ist aber davon auszugehen,
dass mit entsprechendem politischem Willen und 6ffentlicher Unterstiitzung fir
eine Autobahnilberdeckung Ulber eine Zonenplanrevision bzw. einen Gestal-
tungsplan rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen werden kdnnen, wobei
Gemeinden und Kantone einen direkten Einfluss haben.

- Alle anderen Zonentypen, wie z.B. Zonen fiir 6ffentliche Bauten, werden nicht
berlcksichtigt.
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Das Rating wird folgendermassen festgelegt:

>7'500 m’ 10% aller Abschnitte
<7'500 m’ 10% aller Abschnitte
<5'000 m’ 10% aller Abschnitte
<2'500 m’ 10% aller Abschnitte
<1'000 m* 60% aller Abschnitte

—_ N W P O,

Datengrundlage:
Harmonisierte Bauzonen Schweiz, Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE,
30.11.2009 - 1.1.2012 (http://www.are.admin.ch/bauzonen)

Mikrolage

Die Einschatzung der Lagequalitaten fir Wohnnutzungen beruht auf dem Mikro-
lagenrating, welches von Wiest & Partner entwickelt wurde. Dabei werden mehr
als 20 einzelne Kriterien berlicksichtigt und nach einer Regressionsanalyse' aus-
gewertet. Darunter fallen Distanzmessungen zu so genannten Points of Interest,
wie z.B. zu Schulen, Einkaufsmoglichkeiten, Haltestellen, Seen, Flissen, Natur-
raumen und dem Gemeinde-/Stadtzentrum. Ausserdem werden Hangneigung,
Sonnenexposition, See-/Bergsicht sowie Larmbelastungen durch Strassen-,
Bahn- und Flugverkehr und OV-Giiteklassen beriicksichtigt. Schweizweit werden

! Regressionsanalyse: Statistisches Verfahren, in dem Beziehungen zwischen einer abhingigen und einer oder
mehrerer unabhéngiger Variablen festgestellt werden, um Zusammenhange quantitativ beschreiben zu kénnen

10

Rating Bauzonen- und Fl&-
chenpotenzial

Quelle: Bundesamt fiir Raum-
entwicklung, 1.1.2012
Bearbeitung: Wiiest & Partner

B > 7500 m2
B <7500 m2
W <5°000 m2

<2500 m2
I <1000 m2

Verteilung auf 50m-Radius:
100% Wohnzone

100% Zentrumszone

80% Mischzone

50% Arbeitszone



Bundesamt fiir Wohnungswesen (BWO) Mehrfachnutzung von Nationalstrassen

diese Informationen auf einer Rastergenauigkeit von 25 m x 25 m ausgewertet.
Die Daten werden quartalsweise aktualisiert.

In der vorliegenden Studie wird jeweils der Durchschnittswert fiir das Gebiet in
einem 50m-Radius um jeden Autobahnabschnitt herangezogen.

Das Rating verteilt sich folgendermassen:

5 hervorragend 4% aller Abschnitte

4 gut 14% aller Abschnitte
3 durchschnittlich 27% aller Abschnitte
2 massig 28% aller Abschnitte
1 schlecht 27% aller Abschnitte

Datengrundlage:
Mikrolagenrating, Wiiest & Partner, 2. Quartal 2013, (weiterfihrende Informatio-
nen: Wiest & Partner Immo-Monitoring, 2/2013)

Bevolkerungs- und Beschiftigtendichte

Die beiden Kriterien Bevdlkerungs- und Beschéftigtendichte werden unter der
Annahme herangezogen, dass ein Wohnungsbau eher dort entsteht, wo heute
bereits eine gewisse Anzahl an Menschen wohnt oder sich arbeitsbedingt auf-
hélt. Die meisten Neubewohner sind in der Regel keine Zuziiger, sondern kom-
men aus der unmittelbaren Umgebung, also demselben Wohnquartier bzw. aus
Nachbarquartieren oder aus derselben Gemeinde/Stadt. Zudem ist der Pool
moglicher Neubewohner grdsser in dicht besiedeltem Gebiet. Beispielsweise ist
die absolute Anzahl potenzieller Mieter selbst bei einem Wohnungsleerstand um

Rating Mikrolagen
Quelle/Bearbeitung: Wiiest &
Partner Immo-Monitoring, 2.
Quartal 2013
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Radius: 50 m
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0% in einer Kleinstgemeinde immer kleiner als in einer Grossstadt. Der Neubau
wird in diesem Fall unter Umstanden nicht voll vermietet, was ein hohes Entwick-
lungsrisiko fiir Immobilieninvestoren darstellt.

Daher wird die Bevolkerungs- und Beschéftigtendichte jeweils in einem Abstand
von 200 m (mit 75% gewichtet) und 1'000 m (25%) gemessen.

Das Rating wird folgendermassen festgelegt:

Bevodlkerungs- und Beschéaftigtendichte

5 > 1'000 15 - 22% aller Abschnitte
4 <800 4 - 6% aller Abschnitte

3 <600 6 - 8% aller Abschnitte

2 <400 9 - 11% aller Abschnitte
1 <200 53 - 67% aller Abschnitte

Rating Bevélkerungsdichte
Quelle: GEOSTAT, BFS, 2010
Bearbeitung: Wiiest & Partner

B > 1°100

B <800

[ <600
<400

Il <200

) (\i\ | Verteilung/Gewichtung:

WETAS ¢ 75% Umkreis 200m
Ll < 25% Umkreis 1km
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Datengrundlage:
GEOSTAT, Bundesamt fiir Statistik BFS, (Volkszdhlung: 2010, Eidgendssische
Betriebszahlung: 2008)

Leerstandsquote

Da die Schaffung von Wohnraum aus Marktsicht nur Sinn macht, wenn die Nach-
frage das Angebot lbersteigt, wird die aktuelle Leerstandsquote von Mietwoh-
nungen herangezogen. Diese Informationen liegen Wiiest & Partner gemeindege-
nau vor. In der Auswertung kommt es allerdings teils zu Bewertungsspriingen,
wenn benachbarte Autobahnabschnitte jeweils in unterschiedlichen Gemeinden
liegen. Es zeigt sich aber, dass sich die Leerstandsquoten rdumlich in den meis-
ten Fallen harmonisch ausbreiten. Ausgehend von einer Schweizer Grossstadt
wie Ziirich lber die Agglomeration bis in den ldndlichen Raum nimmt der relative
Leerstand gleichmdssig zu. Andererseits werden alle Abschnitte, welche sich
innerhalb einer Gemeinde befinden, in puncto Leerstand gleich bewertet. Eine
Unterscheidung nach Lagen bzw. Quartieren ist nicht mdglich.

Die Aussagefdhigkeit des Wohnungsleerstands ist zudem begrenzt. So gibt es
keinen Anhaltspunkt, in welcher Preiskategorie Wohnraum leer steht. Gesell-
schaftlich relevant ist z.B. besonders das meist fehlende Angebot von preisgiins-
tigem/«bezahlbarem» Wohnraum. Es ist aber davon auszugehen, dass bei einer
Quote gegen 0% gerade dieses Wohnsegment besonders unter Druck gerét, da
der Anreiz bei den Vermietern hoch ist, Mieten bei einem knappen Angebot an-

zuheben.

Rating Beschéftigungsdichte
Quelle: GEOSTAT, BFS, 2008
Bearbeitung: Wiiest & Partner

B > 14100
B <800
[ <600
<400
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Bundesamt fiir Wohnungswesen (BWO)

Mehrfachnutzung von Nationalstrassen

Aktuell sind die Mietwohnungsleerstdnde schweizweit auf einem historisch tiefen

Niveau. Selbst Leerstandsquoten um 3 - 4% sind normalerweise nicht beunruhi-

gend. Das Rating wurde der aktuellen Situation angemessen «strenger» ausge-

legt, was die derzeitige Erwartungshaltung von Immobilieninvestoren und der

Marktrealitat der letzten 10 Jahre entspricht.

Das Rating wird folgendermassen festgelegt:

50% aller Abschnitte
14% aller Abschnitte
12% aller Abschnitte
6% aller Abschnitte
18% aller Abschnitte

5

4
3
2
1

< 1.0% Leerstand
< 2.0% Leerstand
< 3.0% Leerstand
< 4.0% Leerstand
> 4.0% Leerstand

Datengrundlagen:

Wiest & Partner Immo-Monitoring, 2.

gen/BFS, 6/2012

Quartal

2013; Leerwohnungszéahlun-

Rating Mietwohnungsleer-
stand

Quelle: Wiiest & Partner
Immo-Monitoring, 2. Quartal
2013; Leerwohnungszéhlun-
gen, BFS 6/2012
Bearbeitung: Wiiest & Partner

< 1%
< 2%
B < 3%
< 4%
B > 4%

Je Gemeinde
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Fazit Teilrating «Standortfaktoren und Immobilienmarkt»

Die Nationalstrassen berihren sehr haufig Gemeindegebiete und damit als
Bauzonen ausgewiesene Grundstlcke. Es besteht also durchaus viel Flachenpo-
tenzial fir Autobahniberdeckungen direkt entlang der Trassen. Dies ist vor allem
in den dichten Agglomerationsrdumen, vielfach aber auch im l&ndlichen Raum
der Fall - insgesamt entsteht ein heterogenes Bild.

Die Bewertung der Mikrolagen féallt deutlich aus; offensichtlich - und wenig iber-
raschend - liegen die Autobahnen mehrheitlich nicht an den besten Lagen, son-
dern zu 80% an den eher unattraktiven Standorten der Gemeinden. So verteilt
sich die Bewertung schweizweit recht homogen, mit einzelnen Schwerpunkten an
landschaftlich besonders attraktiven oder sehr gut angeschlossenen Orten. Die
Mikrolage hat einen massgeblichen Einfluss auf die marktgerechte Wohnungs-
miete. An vergleichsweise unattraktiven Standorten wird «bezahlbarer Wohn-
raum», wie z.B. bei Wohngenossenschaften, weniger durch das Hochpreisseg-
ment oder Eigentumswohnungen konkurrenziert. Eine weniger gute Mikrolage ist
in diesem Zusammenhang also ein positives Zeichen. Allerdings sind dort die
Mietertrage auch tiefer, mit denen letztlich die Gebdudekosten und zuséatzlich die
teure Uberdeckung der Nationalstrasse finanziert werden miissten.

<V

Zwischenrating Standortfakto-
ren und Immobilienmarkt und
25 Top-Ratings
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Die Bevdlkerungs- und Beschéaftigtendichte ist eindeutig in den Agglomerations-
raumen am hochsten und nimmt zum landlichen Raum hin stark ab. Aufgrund der
geringen Marktgrosse potenzieller Nachfrager erscheinen Wohniberbauungen
auf Autobahniiberdeckungen daher nur in dichter besiedeltem oder aber sehr gut
erschlossenem Gebiet sinnvoll. Auffallend ist, dass die Bevdlkerungsdichte gera-
de entlang von Nationalstrassen im Vergleich zur Beschaftigtendichte viel héher
ist. Bereits heute wohnt somit ein grosser Teil der Schweizer Bevolkerung nahe
dieser Infrastrukturen und ist deren Belastungen ausgesetzt. In diesem Zusam-
menhang rickt der qualitative Mehrwert von Autobahniberdeckungen, z.B. als
Larmschutz, wieder in den Fokus.

Der Mietwohnungsleerstand ist schweizweit extrem tief, in 50% der Autobahnab-
schnitte sogar unter 1.0%. Eine hohe Nachfrage und besonders ein starker Druck
auf gilinstige Wohnungen kann daher entlang des gesamten Nationalstrassennet-
zes mit Ausnahme von Teilen der Nordwest- und Ostschweiz und im Raum der
Alpeniiberquerungen konstatiert werden.

Betrachtet man alle 5 Kriterien des Zwischenratings «Standortfaktoren und Im-
mobilienmarkt» gesamtheitlich, zeigt sich, dass das Potenzial fiir Autobahniiber-
deckungen schweizweit gut verteilt ist. Die hdchsten 25 Bewertungen finden sich
nicht nur in den besonders attraktiven Ballungszentren, sondern auch in den

entlegeneren Regionen.
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Raumplanung und Stadtebau
Arbeitshypothesen

Raumplanerische Zielsetzungen als Rahmenbedingungen

Das revidierte Raumplanungsgesetz bezweckt eine konsequente Umsetzung der
Raumplanungsziele beziiglich der Siedlungsentwicklung und der Ausweisung von
Bauzonen. Diese Weichenstellung ist bei der Evaluation und Bewertung potenziell
fur die Wohniiberbauung geeigneter Nationalstrassenabschnitte zu beriicksichti-
gen.

Die Zielsetzungen umfassen im Besonderen:

- klare Trennung zwischen Gebieten, die Giberbaut werden kénnen und solchen,
die nicht Uberbaut werden dirfen

- bessere Nutzung brachliegender Flachen in Bauzonen

- kompakte Siedlungsentwicklung und dadurch

- Minimierung des Bodenverbrauchs

- Optimierung der Erschliessungskosten

Die bessere Ausniitzung des bestehenden Baugebietes durch bauliche Verdich-
tung macht eine Sicherung und qualitative Aufwertung der Frei- und Griinrdume
sowie die gute Erreichbarkeit attraktiver Landschaftsrdaume fir die Naherholung
unabdingbar. Im Umkehrschluss ergibt sich die Zielsetzung fir neue Wohngebie-
te, dass diese von Vorteil dort zu errichten sind, wo gute Randbedingungen die
Versorgung und gute Erreichbarkeit von Griin- und Erholungsrdumen vorliegen.

Aus diesen Zielsetzungen abgeleitet, werden fiir die Evaluation potenziell geeig-
neter Autobahnabschnitte folgende Annahmen gesetzt:

- Ein potenziell geeigneter Abschnitt muss von Bauzonen umgeben sein.

- Autobahnabschnitte ohne unmittelbaren rdumlichen Bezug zu bestehenden
Baugebieten werden als raumplanerisch nicht gewilinscht eingestuft und wer-
den von der weiteren Betrachtung ausgeschlossen.

- Abschnitte, welche von reinen Industrie- und/oder Gewerbezonen umgeben
sind, sind als Standorte fir Wohnbebauungen nicht geeignet (Immissionen,
schwierige funktionale Anbindungen, z.B. Freirdume) und werden ebenfalls
nicht in die Evaluation einbezogen.

- Abschnitte, welche in "Siedlungsgepréagten Ebenen des Mittellandes", "Sied-
lungslandschaften" und "Stadtlandschaften" (Bezeichnung gem. Landschaftsty-
pologie Schweiz?) liegen, weisen bezliglich der gewilinschten allgemeinen

Raumentwicklung eine grundsétzlich bessere Eignung auf.

z Landschaftstypologie Schweiz, Quelle: Bundesamt fiir Umwelt BAFU, www.are.admin.ch/LTS
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- Autobahnabschnitte, die an nicht iberbaute Gebiete resp. Nichtbauzonen (z.B.

Wald oder Landwirtschaftszone) angrenzen, werden als Potenzialstandorte ein-

bezogen, sofern sie in einem lberwiegend siedlungsgepragten Umfeld liegen

(Siedlungsgebiete naher als 200 m).

Raumplanerische und stéadtebaulich positiv einzuschatzende Aspekte an

Potenzialstandorten:

Mdglichkeit der Verbindung von getrennten Ortschaften oder Siedlungsteilen

und damit Aufwertung des Ortsbildes

Mdglichkeit, neue Zentren zu schaffen

Lage im Einschnitt ermdglicht optimale Verknlipfung mit angrenzenden Gebie-

ten (vgl. untenstehende Tabelle)

Mdglichkeit fiir einseitige Siedlungserweiterungen im flachen Gelédnde wie auch

in Hanglage mit Perspektiven fur eine aufwertende Gestaltung des Siedlungs-

randes (vgl. untenstehende Tabelle)

- Verbesserung der Zugéanglichkeit zu Naherholungsgebieten (z.B. Katzensee)

- Verldngerung von bestehenden Tunnelbauwerken bzw. Uberdeckungen

- in Nachbarschaft zu bestehender Wohnbebauung und / oder Mischnutzung

Idealsituation

Topografie

Siedlung

Autobahn im Einschnitt

Beidseitig an die Autobahn
angrenzende Wohngebiete
(Dichte W3 und mehr). Verbin-
dung der Ortsteile

Weitere beriicksichtigte Situationen

T

Autobahn im Anschnitt (Ein-
seitige  Angliederung  an

erhohte Verhéltnisse)

Beidseitig und einseitig an die
Autobahn angrenzende Sied-

lungsgebiete (Verdichtung

adi - Siedlungsrand)

Autobahn eben (Trasse a | Beidseitig und einseitig an die
= = Z i itSi i ied-
é é Z Niveau mit Siedlungsgebieten) | Autobahn angrenzende Sied
Z Z \ . Z lungsgebiete

N

Dammlage (leicht erhdht zu
den Siedlungsgebieten)

Beidseitig und einseitig an die
Autobahn angrenzende Sied-
lungsgebiete

Autobahn in bewegtem Ge-
Restfla-
chen zwischen Autobahn und

linde (angelagerte

Siedlung).

Beidseitige oder einseitige
Siedlungsflaichen mit angren-
zenden Restflachen (z.B Wald /

Landwirtschaft)

Autobahniiberdeckungen fiir Freiraume und andere Nutzungen

Die Inwertsetzung von Nebenflaichen durch Schaffung von Freiraum auf dem

Trassee und damit die Moglichkeit der Verdichtung der angrenzenden Flachen

Lage der Nationalstrasse im
Gelénde mit idealem Aus-
gangszustand und weiteren
beriicksichtigen Situationen.
Skizze: SKK
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wurde bei der Evaluation von Potentialstandorten und dem nachfolgenden Be-
wertungsverfahren nicht berlcksichtigt. Grundsétzlich kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass zur Uberbauung geeignete Abschnitte auch fiir die Schaf-
fung von Freirdumen bei gleichzeitig erhohtem Potenzial zur stadtebaulichen
Aufwertung und Verdichtung der angrenzenden Gebiete geeignet sind.

Methodik

Die Herangehensweise zur ldentifikation und Bewertung von geeigneten Auto-
bahnabschnitten aus raumplanerischer und stddtebaulicher Sicht erfolgte in drei
Arbeitsschritten:

- Entwicklung von Funktionstypologien

- ldentifikation der potenziell geeigneten Standorte mit Google Earth

- Bewertung der potenziell geeigneten Standorte nach Kriterien.
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Schritt 1: Entwicklu‘ng von Funktionstypologien
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Einseitig e‘;rweitern tber Kombi: Siedlungserweiterung Neue Siedlungsteile in siedlungs-
Restflachen u. Landschaftsverbindung naher Landschaft

chritt 2: IdentifikatFon der potenziell
geeigneten Standorte

potenziell geeigneten
h Kriterien
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Auswahl- und Bewertungsverfahren Potenzialstandorte

Entwicklung von Funktionstypologien

Unter Berlcksichtigung der Arbeitshypothesen konnten rdumliche Muster fir
potenziell fiir den Wohnungsbau auf der Nationalstrasse geeignete Standorte,
sogenannte Funktionstypologien, entwickelt werden. Diese stellen aus fachlicher
Sicht typische rdumliche Muster in der schweizerischen Raumordnung dar. Zur
Identifizierung dieser Potenzialstandorte anhand der Funktionstypologien wurde
in einem ersten Schritt das Autobahnnetz mit Google Earth abgesucht.

Funktionstypologien

- Typ 1: Ortsteile verbinden (Wiederherstellung zusammenhéangender Ortschaft)

- Typ 2: Einseitig erweitern (neue Ortsteile am Siedlungsrand / Arrondierung
Siedlungsrander / Verdichtung Siedlungsréander / qualitatsvolle Gestaltung der
Ubergange in die offene Landschaft)

- Typ 3: Ortsteile verbinden liber Restflachen (Verbindung lber ev. nicht zonen-
konforme Flachen z.B. Wald oder Landwirtschaftsland / Inwertsetzung der Fl&-
chen durch Uberdeckung der Nationalstrasse / dadurch grossflachigere bauli-
che Entwicklung / Verdichtung méglich)

- Typ 4: Einseitig erweitern Uber Restflaichen (Erweiterung tUber ev. nicht zonen-
konforme Flachen z.B. kleine, isolierte Waldflachen oder Landwirtschaftsland /
Inwertsetzung der Flachen durch Uberdeckung der Nationalstrasse / Arrondie-
rung Siedlungsrander / Verdichtung Siedlungsrander / qualitétsvolle Gestal-
tung der Ubergénge in die offene Landschaft)

- Typ 5: Kombi: Siedlungserweiterung und Landschaftsverbindung (zuséatzliche
Funktion flr erholungsbezogene oder 6kologische Aufwertung)

- Typ 6: Neue Siedlungsteile in siedlungsnaher Landschaft (Siedlungsgebiete
naher als 200 m zum Potenzialstandort)

-ll.' ".-Il -Il.' F — | — |-
- A BN mu N E - BN = BN
= IRl =00 —1 1k = 10 m B0
1 1 1
mm i Nl e g w LB RN | B - . L
Typ 1: Ortsteile verbinden Typ 2: Einseitig erweitern Typ 3: Ortsteile verbinden (iber
(Siedlungsrand) Restflachen
— — -—>
] "
=1:8Nn i — I
- AN | 1| [ -
== 00 ! - H || - i
I I m a BN NP . |
—
Typ 4: Einseitig erweitern liber Typ 5: Kombi: Siedlungserweite- Typ 6: Neue Siedlungsteile in
Restflachen rung u. Landschaftsverbindung siedlungsnaher Landschaft

Die Abbildung zeigt anhand einer abstrahierten Grafik, nach welchen 6 Typen das
Nationalstrassennetz nach potenziell geeigneten Standorten abgesucht wurde.
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Identifikation der potenziell geeigneten Standorte

Mit einem "Befahren" des kompletten Nationalstrassennetzes mittels Google
Earth wurde dieses nach Abschnitten abgesucht, welche den zuvor definierten
Funktionstypologien entsprechen.

Der Suchvorgang wurde mit folgenden Regeln hinterlegt:

Entscheidungsregeln fiir die Identifikation von Potentialstandorten und
deren Zuordnung zu Funktionstypologien

Typ 1: Ortsteile verbinden

- Mindestens einseitig Wohnbebauung (d.h. auch einseitig Gewerbe mdglich)

- Einfamilienhaussiedlungen nahe Zentren oder Subzentren oder an dusserst
attraktiver Lage (z.B. am See) nicht ausgeschlossen

- Standorte mit ein- oder beidseitig nutzungsgebundenen, halboffentlichen Anla-
gen wie Sportplatze, Schwimmbader und Familiengédrten werden einbezogen

Typ 2: Einseitig erweitern

- Standorte mit Einfamilienhaussiedlungen nahe Zentren oder Subzentren oder
an ausserst attraktiver Lage (z.B. am See) werden einbezogen

- Kein Einbezug, wenn parallel zu NS ein Bahntrassee verlauft (ungiinstig flr
Siedlungsrandgestaltung / attraktive Verbindung in Landschaft erschwert,
Ausnahme: Einbezug, wenn ein direkter Anschluss an ein Bahnhof mdglich ist)

Typ 3: Ortsteile verbinden iiber Restflachen

- Freie Flache zwischen Nationalstrassentrassee und bebauter Flache (Sied-
lungsrand) weist pro Seite jeweils eine potenziell nutzbare Breite von ca. 100
m auf (ca. 2-3 Bautiefen W3 inkl. Erschliessung)

Typ 4: Einseitig erweitern Uber Restflachen

- Freie Flache zwischen NS- Rand und bebauter Flache (Siedlungsrand) weist
eine potenziell nutzbare Breite von ca.100 m auf (ca. 2-3 Bautiefen W3 inkl.
Erschliessung)

Typ 5: Kombi: Siedlungserweiterung und Landschaftsverbindung

- Seitliche Erweiterung von Siedlungsteilen am Ubergang zur freien Landschaft

- Verbindung grosser zusammenhangender Landschaftsrdume und /oder Zugang
in national bedeutsame Gebiete wie zum Beispiel BLN Gebiete (Bundesinventar
der Landschaften und Naturdenkméler von nationaler Bedeutung)

Typ 6: Neue Siedlungsteile in siedlungsnaher Landschaft

- Muss gemédss Landschaftstypologie Schweiz innerhalb der definierten Sied-
lungslandschaften liegen (Stadtlandschaft, Siedlungslandschaft, siedlungsge-
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pragte Ebenen des Mittellandes) und innerhalb von 200m an eine bebaute
Struktur anknipfen (Wohnsiedlung, Gewerbe, 6ffentliche Bauten und Anlagen,
nutzungsgebundene Anlagen wie Sportplatze oder Familiengérten)

- hierzu Pufferung des Datensatzes aus Landschaftstypologie CH mit 500m und
Import ins Google Earth, um unscharfe Grenzen auszugleichen.

Ausschlusskriterien; nicht betrachtete Streckenabschnitte (raumplane-

risch - stadtebaulich negativ einzuschiatzende Standortmerkmale)

- Autobahnabschnitte ohne unmittelbaren rdumlichen Bezug zu bestehenden
Baugebieten werden als raumplanerisch nicht gewilinscht eingestuft und schei-
den daher als potenziell geeignet aus.

- Abschnitte, welche von reinen Industrie- und / oder Gewerbezonen umgeben
sind, eignen sich als Standorte fiir Wohnbebauung nicht (Immissionen, schwie-
rige funktionale Anbindungen, z.B. Freirdume) und werden ebenfalls nicht in
die Evaluation einbezogen.

- Wenn ein Eisenbahntrassee zwischen Siedlung und Nationalstrassentrassee
liegt. Das Eisenbahntrassee miisste mit iberdeckt werden. Nebst hohem bau-
technischem Aufwand machen durch die Eisenbahn-Fahrleitungen erzeugte,
elektromagnetische Felder sowie Erschiitterungen den Wohnungsbau Ulber ei-
nem Eisenbahntrassee ungeeignet.

- Schwierige topografische Verhéltnisse. Z.B. grosse Hohenunterschiede zwi-
schen Siedlungsteilen machen die stddtebauliche Ankniipfung an bestehende
Strukturen schwierig (Steilhdnge, senkrechte Felswéande usw.).

- Nicht betrachtet wurden Standorte, bei welchen das potenziell (iberdeckbare
Nationalstrassenteilstlck in Langsrichtung kleiner als 200 m ist. An solchen
Standorten kann kaum geniigend Wohnraum geschaffen werden, um die bau-
technischen Aufwendungen zu rechtfertigen und 6konomisch tragbar zu sein.

Zweifelsfalle

Wenn keine eindeutige Zuweisung zu einem Funktionstyp mdglich war, wurde
unter Berlcksichtigung der Siedlungsstruktur und der Lage im Raum entschie-
den, ob ein Standort potenziell geeignet ist oder nicht. Z.B. wurden Standorte
anhand von Merkmalen wie der Nachbarschaft zu stddtisch gepragten Strukturen
(Zentren, Subzentren oder Agglomerationssiedlung) als potenziell geeignet beur-
teilt und fiir eine Weiterbearbeitung beriicksichtigt. Uberwiegen dagegen landli-
che Siedlungsstrukturen ohne Bezug zu urban gepragten Raumen, wurden die
entsprechenden Strassenabschnitte nicht weiter in Betracht gezogen.

Ergebnis

Aufgrund der Eignungskriterien konnten im Nationalstrassennetz beziiglich
Wohnnutzung auf Nationalstrassen aus raumplanerischer und stadtebaulicher
Sicht 98 potenziell geeignete Standorte ermittelt werden.
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Durch die selektive Standortevaluation nach Funktionstypologien weisen Bal-
lungsrdaume wie die Zirichseeregion, die Region Bern oder die Genferseeregion
die hochste Dichte an Potenzialstandorten auf. Aus stadtebaulicher und raum-
planerischer Sicht finden sich aber liber weite Teile der Schweiz verteilt Standor-
te, welche die Kriterien der Funktionstypologien erfillen. Taler wie das Wallis
sind wohl dicht besiedelt, weisen aber einen hohen Anteil an an der Natio-
nalstrasse angelagerten Gewerbe- und Industriezonen auf.

Bewertung aus stiadtebaulicher und raumplanerischer Sicht

Die 98 potenziell geeigneten Standorte werden mit einem Kriterienset auf die
Eignung beziiglich Wohnnutzung auf Nationalstrassen aus stédtebaulicher und
raumplanerischer Sicht Uberprift.

Als Bewertungsgrundlagen werden nur national verfligbare Datensétze herange-

zogen.

Folgende Kriterien wurden verwendet:

- Lage der Nationalstrasse im Geldnde

- Zonenvertraglichkeit

- Erreichbarkeit attraktiver Landschaften und Ortsbilder
- Stédtebauliche Integration

Die genaue Handhabe des Kriteriensets wird in den nachfolgenden Kapiteln erldutert.

Gewichtung der Kriterien
Da aus stddtebaulicher und raumplanerischer Sicht nicht allen Kriterien eine
gleiche Bedeutung zugeschrieben werden kann, ist deren Gewichtung abgestuft:
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- Lage der Nationalstrasse im Gelande (30%)

- Zonenvertraglichkeit (30%)

- Erreichbarkeit attraktiver Landschaften und Ortsbilder (10%)
- Stédtebauliche Integration (30%)

Lage der Nationalstrasse im Gelande

Ein Potenzialstandort im Einschnitt mit angrenzender Bebauungsstruktur weist
insofern eine ideale Ausgangslage flir den Wohnungsbau tUber der Nationalstras-
se auf, als dass sich die neu entstandenen Wohnquartiere a Niveau in die beste-
henden Siedlungsstrukturen eingliedern lassen. Bestand und Neubau verzahnen
sich ohne Niveauunterschiede zu einem Siedlungskdrper. Falls am Siedlungsrand
gelegen, besteht ein gestalterisches Aufwertungspotential, und funktionale Be-
zlige zur angrenzenden Landschaft sind wiederherstellbar (z.B. fir die Erholungs-
nutzung).

Im Gegensatz dazu wiirde ein Uberdeckungsbauwerk mit zusétzlich aufgesetzter
Siedlungsbebauung auf einem ebenen Trassee oder auf einem Damm einen
wuchtigen Riegel beschreiben, was stadtebaulich schwieriger in den Bestand
einzufligen ware.

Bei einer Lage im Anschnitt kann einseitig @ Niveau an den Bestand angeknipft
werden. Verlduft das Trassee im Anschnitt am Siedlungsrand, kénnen die entste-
henden Hohenunterschiede auf der siedlungsfreien Seite dank ausreichender
Platzverhaltnisse mittels Gelandemodellierungen ausgeglichen werden.

Indikatoren:

- Einschnitt (Siedlungsgebiete liegen deutlich erhdht Gber der Autobahn / Refe-
renzideal ca. 5m)

- Anschnitt (Hanganschnitt / Siedlungsgebiete liegen einseitig erhdht)

- Dammlage (Autobahn liegt auf einem Damm)

- Flach / eben (Trassee Autobahn und Anschlussflachen bzw. Siedlungsgebiete
liegen +/- auf gleicher Hohe)
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Bewertungsmatrix:

[=

Funktionstypolo- o 5 — P

gien ] |1 -y — | - | - 1
== 1 | =3 mn B min - -
m AN =00 = BEN 1] _..‘ | - ]
R ] - - - 1
Typ 1: Ortsteile verbinden Typ 2: Einseitig erweitern Typ 3: Ortsteile verbinden iiber | Typ 4: Einseitig erweitern iber | Typ 5: Kombi: Siedlungserweite- | Typ 6: Neue Siedlungsteile in

(Siedlungsrand) Restflachen Restflachen rung u. Landschaftsverbindung siedlungsnaher Landschaft

Lage der Nationalstrasse im Gelande

Lage Nationalst-

rasse im Gelande

Einschnitt 5 5 5 5 5 5

Anschnitt 4 4 4 4 4 4

Eben 2 2 3 3 2 3

Damm 1 1 2 2 1 2

Das Kriterium Lage der Nationalstrasse im Geldnde kann in Abhdngigkeit der
Funktionstypologien differenziert bewertet werden.

Datengrundlage:

Einschatzung der Geldndesituation auf Basis von Google Earth, wo vorhanden
unterstltzt mit Google Street View (Hohenabschétzung anhand von Referenzob-
jekten wie Briicken, Larmschutzwanden, LKWs oder angrenzenden Gebauden).

Zonenvertraglichkeit

Um Redundanzen mit den von Wiest & Partner angewendeten Bewertungskrite-
rien zu vermeiden, welche in einem automatisierten, GIS basierten Verfahren die
Raumnutzung (Zonen) an einem Potenzialstandort in quantitativer Hinsicht lGber-
prifen, wird hier erganzend nur eine Beurteilung der Zonenvertraglichkeit an-
hand der Indikatoren «Bauzonen» und «Nicht-Bauzonen» vorgenommen. Somit
wird aus raumplanerischer Sicht das Konfliktpotenzial mit Nicht-Bauzonen unter-
sucht. Bei den Nicht-Bauzonen handelt es sich i.d.R. um Wald, Gewdsser oder
Landwirtschaftszonen. Die Differenzierung nach Fruchtfolgeflachen (FFF) und
allgemeinem Landwirtschaftsgebiet ist im Rahmen dieser Studie nicht mdglich,
da hierzu zurzeit noch kein harmonisierter, nationaler Datensatz vorliegt.

Bei einer allfédllig genaueren Betrachtung eines Potenzialstandortes mussten
diesbezlglich die entsprechenden kantonalen und kommunalen Planwerke (regi-
onale Entwicklungskonzepte, Richtpléne, Zonen- / Nutzungspldne) beigezogen
werden.

Indikatoren:

- Bauzonen angrenzend an Potenzialstandort

- Bauzonen und "Nicht Bauzonen" angrenzend an Potenzialstandort (z.B. Kon-
glomerat aus Landwirtschaftszone, Wald, Freihaltezone u. Bauzone)

- "Nicht Bauzonen" angrenzend an Potenzialstandort
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Bewertungsmatrix:

Bewertungsmatrix Zonenver-

Funktionstypolo- e
gien - - - - Aoli 1
— Ii][_l' _..1 : _ | traglichkeit
- =00
= = i —
0 o Landsonaneverainaung aher Landachat
Zonenvertraglichkeit
Angrenzende Zo-
nen / Nutzungen
Bauzonen 5 5 5 5 3 3
nnnnnnn 3 3 3
Nicht Bauzonen
Nicht Bauzonen 2 2 2 Z]

Das Kriterium Zonenvertraglichkeit kann in Abhéangigkeit der Funktionstypologien

differenziert bewertet werden.

Datengrundlage: Quelle: Kantonale Raumpla-
Der Datensatz «Bauzonen Schweiz (harmonisiert)» basiert auf den bei den kanto- nungsfachstellen,

nalen Fachstellen fir Raumplanung am 1.1.2012 verfiigbaren Geodaten zu den INFOPLAN-ARE
Bauzonen. Die kantonalen Zonentypen wurden gemdss dem minimalen Geoda-

tenmodell Nutzungsplanung den neun Hauptnutzungen innerhalb der Bauzonen

zugeordnet.

Erreichbarkeit attraktiver Landschaften und Ortsbilder

Bei diesem Kriterium wird die theoretische Erreichbarkeit attraktiver Landschaf-
ten und Ortsbilder nach Metern (Luftlinie) bewertet. Ortliche Barrieren wie
schwierige topografische Verhéltnisse oder trennende Infrastrukturelemente wie
Bahnlinien werden dabei als potenzielle Erschwernisse der Erreichbarkeit nicht
berucksichtigt.

Bei dem Kriterium wird die grossrdumige Freiraumversorgung mit attraktiven
Landschaften und Orten am Potenzialstandort abgebildet. Das revidierte Raum-
planungsgesetz beabsichtigt eine Besiedlungskonzentration und damit eine star-
kere Siedlungsverdichtung nach innen. Damit werden die Sicherung attraktiver
Freirdume und deren Erreichbarkeit aus den verdichteten Gebieten als Standort-
faktor an Bedeutung gewinnen. Somit ist es aus fachlicher Sicht gerechtfertigt,
dass Potenzialstandorte, die ein erhéhtes Mass an erreichbaren Erholungsrau-
men als Basis mit sich bringen, besser abschneiden als andere.

Die standortgebundene Freiraumversorgung mit z.B. Spielpldtzen oder Sportan-
lagen wird unter diesem Kriterium nicht betrachtet. Dies erfolgt anhand des Mik-
rolagenkriteriums von Wiest & Partner.

Im Bewertungsverfahren werden nationale Landschaftsinventar- und Kulturinven-
tarobjekte und Raumtypen als Indikatoren herangezogen. Somit ist gewahrleis-
tet, dass die Bewertungsmethode flachendeckend auf einer einheitlichen Daten-
basis erfolgt. Ebenfalls wichtige, stadtnahe Erholungsrdume wie die z.B. die
Werdinsel in der Limmat in Zirich-Altstetten oder attraktive Waldgebiete fliessen
somit nicht mit in die Bewertung ein. Dadurch schneiden innerstadtische Poten-
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zialstandorte tendenziell schlechter ab, was sich jedoch aufgrund der Gewich-
tung dieses Kriteriums nur geringfligig in der Gesamtbewertung auswirkt.

Folgende Objekte bzw. Kategorien werden als Daten flr die Bewertung verwen-

det:

- Bundesamt fir Umwelt BAFU; Bundesinventar der Landschaften und Natur-
denkmaler von nationaler Bedeutung (BLN)

Bundesamt fliir Umwelt BAFU; Parke von nationaler Bedeutung (inkl. Biosphéare
u. Nationalpark)

- Bundesamt fir Umwelt BAFU; UNESCO Weltnaturerbe

- Bundesamt fir Umwelt BAFU; Moorlandschaften von nationaler Bedeutung

Bundesamt fiir Umwelt BAFU; Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder
der Schweiz (ISOS / nur nationale Objekte)

- Bundesamter fir Raumentwicklung ARE und Umwelt BAFU; Fluss- und Seeland-
schaften (aus Landschaftstypologie Schweiz)

Indikator:
Entfernung (Luftlinie) in m

Bewertungsmatrix:

mehr als 2 Gebiete / Objekte zwischen 0 und 1'000m 5 Punkte
1-2 Gebiete / Objekte zwischen 0 und 1000m 4 Punkte
mehr als 2 Gebiete / Objekte zwischen 1'000 und 2'000m 3 Punkte
1-2 Gebiete / Objekte zwischen 1'000 und 2'000m 2 Punkte
Keine Gebiete / Objekte im Radius von 2'000m 1 Punkt

Legende
=Y
......

n nat. Bedeutung
1 Park / Biosphare

4 ISOS National
Bis 1000 Meter
I 1000 Meter bis 2000 Meter
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Bei der Einteilung der Distanzen in der Bewertungsmatrix handelt es sich um
gangige Massregeln der Freiraumversorgung in der Freiraumplanung. Freirdume
innerhalb eines 1000 m Radius sind fussldufig gut erreichbar (ca. 15 min. Geh-
zeit). Ab 1000 m wird in der Regel eher auf das Fahrrad oder sogar auf o6ffentli-
che Verkehrsmittel zurlickgegriffen. Dementsprechend ist in Abhé&ngigkeit der
zuriickgelegten Distanz zu einem Freiraumziel die Aufenthaltsdauer der Erho-

lungssuchenden im Freiraum tendenziell langer.

Stadtebauliche Integration (Eingliederung in bestehende Strukturen)

Das Kriterium "Stadtebauliche Integration" setzt sich aus folgenden Teilkriterien
zusammen:

- Raumtypologie

- Platzverhéltnisse

- Eingliederung in den Bestand

Die Teilkriterien sind mit je einem Drittel gleichgewichtet in die Bewertung ein-
geflossen. Weitere Kriterien wie Erschliessung, Exposition usw. konnten im Rah-
men dieser Arbeit nicht beriicksichtigt werden.

Raumtypologie:

In diesem Teilkriterium werden die Potenzialstandorte beziiglich ihrer Lage in
typisierten Landschaftsrdumen der Schweiz beurteilt. Es wird davon ausgegan-
gen, dass in den starker stadtisch bzw. stark siedlungsgeprédgten Landschafts-
raumen grundsatzlich eine eher bessere stadtebauliche Vertréaglichkeit und damit
Integrationsmoglichkeit vorliegt als in ldndlich gepragten Raumen. Grundlage
bilden die Raumkategorien der Landschaftstypologie Schweiz des BAFU.

Bewertungsmatrix:

- Stadtlandschaft 5 Punkte
- Siedlungslandschaft 4 Punkte
- Siedlungsgepragte Ebenen des Mittellandes 3 Punkte
- Tal- und Beckenlandschaften des Faltenjura 2 Punkte
- Tal- und Beckenlandschaften des Tafeljura 2 Punkte
- Tallandschaft der Inneralpen 2 Punkte
- Tallandschaft der Nordalpen 2 Punkte
- Tallandschaft der Sidalpen 2 Punkte
- Tallandschaft des Mittellandes 2 Punkte
- alle weiteren 1 Punkt

Datengrundlage:
- Landschaftstypologie Schweiz
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Platzverhaltnisse:

Die Platzverhéltnisse stellen einen wichtigen Indikator fiir die stédtebauliche
Integrationsmoglichkeit dar. Betrachtet wird hierbei die zur Verfligung stehende
Raumbreite zwischen den seitlichen Geb&uden, inkl. paralleler Strassenrdume. Je
grésser die Breite, desto glinstiger sind die Voraussetzungen fiir die Anordnung,
Erschliessung und funktionale Anbindungen der neuen Wohnbebauung. Als Refe-
renz wurde durch die Prifung verschiedener stadtebaulicher Musterlayouts (Rei-
hen, Punktbauten, Zeilen, offener Blockrand, Blockrand) eine gesamte Richtbrei-
te von 45 m als Annahme zugrunde gelegt. So kann in einem ausgewogenen
Mass dichter Wohnraum neben qualitativ hochwertigen, quartiersbezogenen
Freirdumen auf einer Autobahniiberdeckung geschaffen werden. Es bleibt grund-
satzlich festzuhalten, dass auf fast jede Ausgangssituation eine stddtebauliche
Losung innerhalb der vordefinierten Funktionstypologien gefunden werden kann.

Indikator:
- Breite Uberdeckungsbereich in Meter

Bewertungsmatrix:

->45m 5 Punkte
-34-45m 3 Punkte
-<34m 1 Punkt

Die 34 Meter beziehen sich auf die Uberdeckung eines 6-Spurigen Standardpro-
fils mit Standstreifen (siehe dazu Kapitel 4).

Messregeln:

- Im Einschnitt von Bdschungsoberkante zu Boschungsoberkante
- Damm von Boéschungsfuss zu Béschungsfuss

Eben von Geb&dude zu Gebaude

Anschnitt Bdschungsoberkante bis Gebdude/bauliche Anlage

Datengrundlage:
- Google Earth, Messfunktion (Lineal)

Eingliederung in den Bestand:

Eine qualitativ hochwertige Reaktion auf bestehende Bebauungsstrukturen ist als
stadtebauliche Intervention am Ort essenzieller Faktor fir das funktionale Ne-
beneinander von alten und neuen Strukturen. Durch angepasste Kérnung, Dichte
und Funktion kann ein stimmiges Ortsbild geschaffen und das ortliche Geflige als
zusammenhéangender Koérper wiederhergestellt werden. Die Integration mehrge-
schossiger Neubauten in ein bestehendes Quartier mit dhnlicher Geb&udetypolo-
gie und Funktion in einem stadtischen Umfeld wird in diesem Teilkriterium als
ideale Ausgangslage betrachtet.

Hingegen koénnen mehrgeschossige Neubauten in Quartieren aus 1- bis 2-
geschossigen Gebduden (z.B. Einfamilienhaus- oder Gartenstadtquartiere) den
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Massstab der vorhandenen baulichen Strukturen sprengen. Die Voraussetzungen
flr eine stadtebauliche Integration sind in diesem Fall eher als unglinstig einzu-
schatzen.

In dhnlicher Weise ist eine stddtebauliche Reaktion auf ein grossvolumiges Ge-
werbe- und Industriegebdude mit industrieller Materialisierung und Auspréagung
schwierig. Zudem stellt die Nahe zu einem Industrie- und Gewerbegebiet eine
nicht sonderlich attraktive Wohnlage dar.

Die Abstufung der Bewertungen schliesst jedoch nicht aus, dass es je nach Ort-
lichkeit und Uberbauungskonzept durchaus zu ansprechenden stiadtebaulichen
Lésungen kommen kann, zumal mit der Autobahnanlage bereits eine strukturge-

bende Grossform vorhanden ist.

Die zur Bewertung erforderlichen Informationen lUber Gebdudetypen, Gebaude-
hohen, Kérnung und Dichte werden den aktuellen Luftbildern (Google Earth) ent-

nommen.

Bewertungsmatrix:

- Mehrfamilienhduser (MFH) beidseitig 5 Punkte
- MFH und Einfamilienhduser (EFH) beidseitig 4 Punkte
- Gewerbe und MFH beidseitig 4 Punkte
- MFH einseitig 3 Punkte
- MFH und EFH einseitig 3 Punkte
- Gewerbe und MFH einseitig 3 Punkte
- EFH beidseitig 2 Punkte
- Gewerbe und EFH beidseitig 2 Punkte
- EFH einseitig 1 Punkt

- Gewerbe und EFH einseitig 1 Punkt

Datengrundlage:
- Google Earth mit den zum Zeitpunkt der Untersuchung zugrunde gelegten Luft-
bildern

Zuordnungsregeln:

Falls keine eindeutige Zuordnung gemadss der oben genannten Kategorien mdog-
lich ist (z.B. bei kleinrdumigem Wechsel der Bestandestypen), wiirde eine Zuwei-
sung gemadss einer Einschdtzung des lberwiegenden baulichen Charakters vor-

genommen.
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Fazit aus stadtebaulicher und raumplanerischer Sicht

Das angewandte Verfahren zur Standortevaluation und die daraus entwickelte
Bewertungsmethodik sind in der Art aufgebaut, dass sie fiir jedermann nachvoll-
ziehbar sowie jederzeit mit einfachen Mitteln wiederholbar sind.

Mit dem Instrument Google Earth kann auf Anhieb ein rdumliches Verstandnis fir
den Ort und seinen individuellen Charakter gewonnen werden. Die Erfassung der
Individualitat des Ortes und die kontextuelle Auseinandersetzung sind aus stad-
tebaulicher und raumplanerischer Sicht unabdingbar.

Ein rein GIS basiertes, abstrahiertes Evaluationsverfahren kann die rdumliche
und strukturelle Komponente der Beurteilung nur unzureichend abbilden und

kam deshalb nicht zur Anwendung.

Trotz vorgéngig definiertem Suchmuster ist nicht auszuschliessen, dass das Re-
sultat von aktuell 98 potenziell geeigneten Standorten durch einige weitere er-
ganzt werden kann. Diese Annahme wird gestiitzt durch die Tatsache, dass von
den 98 in diesem Kapitel evaluierten Standorten nur gerade 10 mit den "Top
100-Standorten" aus soziodkonomischer Sicht Ubereinstimmen. Die Methode
ldsst es zu, im vorhergehenden Kapitel aus soziodkonomischer Sicht identifizier-
te Standorte auch aus stddtebaulicher und raumplanerischer Sicht zu Uberpri-
fen.

Mit 98 potenziellen Standorten eignet sich nach stadtebaulichen und raumplane-

rischen Kriterien nur ein relativ kleiner Teil des kilometerlangen Nationalstras-
sennetzes fiir die Uberbauung mit Wohnnutzungen.
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Bau- und Verkehrstechnik

Arbeitshypothesen

Damit eine Uberdeckung an jeder beliebigen Stelle der Nationalstrassen (NS)
bezlglich bau- und verkehrstechnischer Aspekte bewertet werden kann, muss
das Bewertungsraster alle relevanten Einflussfaktoren erfassen. Dieser Vorgabe
liegen folgende Arbeitshypothesen zugrunde:

- Die Nationalstrassen sind grundsatzlich Gberbaubar, d.h., technisch ist alles
machbar, sofern die Verkehrssicherheit gewahrleistet ist.

- Die Interessen der Nationalstrassen (ASTRA / Bund) gehen den Interessen von

moglichen Drittnutzungen vor.

- Die vorhandene Infrastruktur der Nationalstrassen (Kunstbauten, u.a.) ist fir
eine Drittnutzung in Form einer Uberdeckung nicht ausgelegt und somit dafiir
nicht brauchbar.

- Eine Uberdeckung zur Drittnutzung hat somit in Form einer eigenstandigen, die
Nationalstrasse umhillenden Tragkonstruktion zu erfolgen.

- Ansétze, die vorhandene Nationalstrassen-Infrastruktur in diese umhiillende
Tragkonstruktion zu integrieren, sind hier nicht berlcksichtigt.

- Der uneingeschréankte Betrieb inkl. Ausbau und Unterhalt der vorhandenen
Nationalstrassen ist jederzeit sicher zu stellen.

- Die verkehrstechnischen Auswirkungen einer Uberdeckung auf das Verkehrs-
regime (Verkehrszahlen, Anschlisse, etc.) sind nicht berlcksichtigt.

- Die Normkonformitat und die Vorgaben des ASTRA sind zwingend zu berilck-
sichtigen.

- Eine Uberdeckung eines Nationalstrassen-Streckenabschnittes hat den Anfor-
derungen des ASTRA an Tunnelbauwerke zu genligen, insbesondere bzgl.:

- Linienfiihrung (vertikal, horizontal, Verzweigungen)

- Verkehrstechnischem Nutzungsraum (Normalprofil, Betriebsanlagen)
- Sicherheit (Fluchtwege, Loschwasserversorgung, SOS-Nischen)

- Liftung

- Da gemadss ASTRA-Vorgaben eine mechanische Liiftung erst ab 500m Lange zu
untersuchen ist, wird angenommen, dass die Uberdeckungen in jedem Fall kiir-

zer als 500m sind.
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Methodik

Das Nationalstrassennetz ist primar nach verkehrstechnischen Aspekten festge-
legt. Da zudem die Arbeitshypothese der bau- und verkehrstechnischen Mach-
barkeit grundséatzlich vorausgesetzt wird, ist flir die Bewertung einer moglichen
Uberdeckung ein breiter Facher von Einflussfaktoren zu beriicksichtigen.

Diese Einflussfaktoren sind den folgenden fiinf Themenkreisen zuordenbar:

Verkehr (Anzahl Fahrspuren, Ein-/Ausfahrten, Kapazitdtsausbau)
- Drittnutzung (Auflasten)
- Baugrund (Geologie, Hydrologie/Grundwasser, Topographie)

Individuelle Standortfaktoren

Umwelt (Altlasten, Auflagen bzgl. Larm und Luft)

Da bei der Bewertung einer Uberdeckung aus bau- und verkehrstechnischer Sicht
Faktoren wie ,Lage in Bezug auf das gesamte Verkehrsnetz‘, Nachhaltigkeit oder
,Einfluss auf Staubildung‘ keine eindeutig erfassbaren Priifkriterien darstellen,
sind nur diejenigen Einflussfaktoren bericksichtigt, welche die Bau- und Be-
triebskosten massgebend beeinflussen.

Ausgehend von den Bau- und Betriebskosten einer Basisvariante wird also analy-
siert, welche Einflussfaktoren massgebende Kostentreiber darstellen.

Da zudem gemdss der raumplanerischen und stddtebaulichen Aspekte nur 98
Standorte fiir eine Uberdeckung geeignet sind, werden nur diese bewertet.

Priifkriterien

Um die massgebenden Kostentreiber unter den Einflussfaktoren herauszufinden,
ist eine geeignete Basisvariante zur Ermittlung der Bau- und Betriebskosten zu
wahlen.

Als Basisvariante gilt das Standardprofil eines Tunnels geméass ASTRA Richtlinie
11001 mit richtungsgetrenntem Verkehr und je vier Fahrspuren (siehe Schema).

=0 R=W-

1.00, 2.50 I, 3.75 |, 3.50 I_ 3.50 .JVan .00) 3.50 I_ 3.50 ‘, 3.75
13.25 13.25

Verkehr auf 4 Fahrstreifen

min. 15.25
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Obwohl zurzeit vielerorts die Nationalstrassen pro Richtung nur zwei Fahrbahnen
plus je einen Standstreifen aufweisen, ist davon auszugehen, dass eine Uberde-
ckung in jedem Fall den spateren 6-Spur-Ausbau beriicksichtigen muss.

Somit entspricht das Normalprofil der Basisvariante gleichzeitig auch dem ver-
kehrstechnischen Endausbau. Mehr als vier Fahrspuren (drei Normal- plus eine
Standspur) sind auch bei einer Ein-/ Ausfahrt nicht vorzusehen.

Da die Lasten aus der Uberdeckung auf den Baugrund generell hoch sind und
Setzungen aus Grinden der Gebrauchstauglichkeit flr die Nationalstrassen und
die Drittnutzungen minimiert werden missen, sind Flachfundationen in keinem
Fall realistisch. Somit sind in jedem Fall Pfahlfundationen vorzusehen.

Die Baukosten der Basisvariante wurden anhand gemittelter Einheitspreise aus
Werkvertragen von ausgefiihrten Tagbautunnel-Projekten berechnet. Spezielle
Auflagen der dariiber liegenden Drittnutzung oder Folgekosten fiir Anpassungen
der benachbarten Anschliisse sind hier nicht beriicksichtigt.

Die so ermittelten Kennwerte fiir die Basisvariante sind hier folgend zusammen-

gestellt:

- Reine Rahmenkonstruktion ca. CHF  60°000.-/Ifm
- Bohrpfahlfundation ca. CHF 5‘000.-/Ifm
- Entwésserung, Bankette, Rohranlagen ca. CHF  20‘000.-/Ifm
- Unterbau und Belag ca. CHF  10°000.-/Ifm
- Abdichtung ca. CHF 2°500.-/Ifm
- Seitliche Hinterflllung ca. CHF 3500.-/1fm
- Provisorische Verkehrsfiihrung (ca. 2 Mio.) ca. CHF 5‘000.-/Ifm
- Zentrale inkl. Tunnel-Betriebssicherheit (ca. 1 Mio.) ca. CHF 3000.-/1fm
- Lehrgeriist/Schutztunnel (ca. 2 x 0.6 Mio.) ca. CHF 4‘000.-/1fm
- Installationen (15 %) ca. CHF 17°000.-/1fm

Die Gesamtkosten der Basisvariante belaufen sich somit auf ca. CHF 130°000.-
pro Laufmeter.

Die Bewertung eines spezifischen Standortes erfolgt unter Berilicksichtigung der
massgebenden Einflussfaktoren.

Nach den fiinf Themenkreisen (Verkehr, Drittnutzung, Baugrund, individuelle
Standortfaktoren, Umwelt) vorgehend, kénnen folgende Einflussfaktoren als ef-
fektive Kostentreiber abgeleitet werden.

Verkehr

Aufgrund der Erkenntnisse bei der Festlegung der Basisvariante die Einflussfak-
toren aus dem Verkehr keine Verdnderungen in den Baukosten.
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Drittnutzung

Unter diesem Sammelbegriff sind die Auflasten der massgebende Kostentreiber.
Um den Einfluss der ,Auflasten‘ auf die Baukosten abzuschatzen, werden zwei
Lastfélle analysiert:

- 2m Erdauflast, was gleichwertig ist mit der Auflast eines viergeschossigen
Gebaudes (Ausnltzungsziffer: etwa 2.0)
- Auflast aus einem 10-geschossigen Gebaude (Ausnitzungsziffer: etwa 5.0)

Da die Plattenstarke einer Uberdeckung nicht nur durch statische sondern auch
durch konstruktive Randbedingungen (z.B. Dauerhaftigkeit) bestimmt wird, hat
die Auflast eine vernachlédssigbare Auswirkung auf die Plattenstarke und somit
auch auf die Baukosten.

Fiir die Bemessung der Fundationen hingegen ist die Auswirkung der Auflast sehr
direkt und Kosten relevant.

Hier folgend sind die Auswirkungen der Auflast auf die Pfahlfundationen darge-

stellt:
Auflast Pfahllange unter Gesamte Pfahllange
Aussen-/Mittelwand pro Ifm Tunnel
2 m Erdauflast 12.5 /20 / 12.5 alle 5m 9 m pro Ifm Tunnel

10-geschossiges Haus  12.5 / 20 / 12.5 alle 3m 15 m pro Ifm Tunnel

Die Drittnutzung hat somit einen Einfluss von maximal 65 % auf die erforderli-
chen Pfahllangen.

Baugrund

Entsprechend den vorherrschenden Baugrundverhéltnisse kdonnen die Pfahllan-
gen und -abstande variieren. Da der Preis einer Pfahlfundation nur teilweise von
seiner Lange abhangt, ist der Einfluss des Baugrundes beschrankt.

Anhand eines geotechnisch guten Baugrundes (innerer Reibungswinkel ca. 35°)
und eines schlechten Baugrundes (innerer Reibungswinkel ca. 15°) sind die
Auswirkungen auf die Pfahlfundationen hier folgend dargestellt:

Innerer Pfahllange bei Pfahllange bei
Reibungswinkel 2m Erdauflast 10-geschossigem Haus
35° 9 m pro Ifm Tunnel 15 m pro Ifm Tunnel

15 ° 11 m pro Ifm Tunnel 18 m pro Ifm Tunnel

Die Beschaffenheit des Baugrundes hat somit einen Einfluss von maximal 20 %
auf die Pfahllangen.

Individuelle Standortfaktoren
Die Standortbewertung erfolgt mit Hilfe von Google Earth und umfasst folgende

Kriterien:
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- Zugénglichkeit fiir den Bau der Uberdeckung (beidseitig, einseitig, nur ber
Nationalstrasse)

- Parallel verlaufende Verkehrsinfrastrukturen (Bahn / Tram / Strasse)

- Vorhandene Versorgungseinrichtungen (Hochspannung / ARA/ Gas)

- Die Zugénglichkeit fiir den Bau der Uberdeckung hat einen Einfluss auf die Bau-
zeit. Die Bauzeit beeinflusst die Baukosten. Die Baukosten gliedern sich grund-
satzlich in Lohn, Material und Inventarkosten (Lohn 50%, Material 25%, Inven-
tar 25%)

Die Bauzeitverldngerung infolge erschwerter Zugéanglichkeit der Baustelle hat
einen Einfluss auf Lohn und Inventarkosten (langeres Vorhalten). Die Bewertung
der Zugénglichkeit wird kostenmassig wie folgt berlicksichtigt:

v v Beidseits zugénglich:

kein Zuschlag auf Lohn

und Inventar

X Einseitig zugénglich:
30% Zuschlag auf Lohn

und Inventar

X Nur Gber Nationalstrasse
zuganglich:
50% Zuschlag auf Lohn

und Inventar

1 1]

Der prozentuale Einfluss der Zugénglichkeit auf die Baukosten kann wie folgt
dargestellt werden:

Zuginglichkeit Lohn Material Inventar

allgemein 50% 25% 25%

beidseitig +0 +0 +0

einseitig +30% x 50% = +0 +25% x 30% = 7.5%
15%

nur liber Natio- +50% x 50% = +0 +25% x 50% = 12.5%

nalstrasse 25%

Parallel verlaufende Verkehrsinfrastrukturen (Bahn / Tram / Strasse) haben
in erster Linie einen Einfluss auf die Zugénglichkeit der Baustelle und sind mit
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dem obigen Kriterium abgehandelt. Evtl. notwendige Schutzzaune fallen kosten-
massig nicht ins Gewicht.

Vorhandene Versorgungseinrichtungen (Hochspannung / ARA/ Gas) sind im
Normalfall ein Ausschlusskriterium fiir Wohnbauten. Deshalb sind Standorte bei
Versorgungeinrichtungen zum Vornherein von der Bewertung ausgeschlossen.

Nur iiber Nationalstrasse zugdngliche Baustellen sind aus Sicht des ASTRA
zum heutigen Zeitpunkt nicht erwiinscht, da mit starken Verkehrsbehinde-
rungen gerechnet werden muss und das Staurisiko zu gross ist. Von den 98
Standorten fallen 23 in diese Kategorie und kdonnen nicht beriicksichtigt
werden.

Umwelt

Diese Einflussfaktoren werden in der Bewertung nicht berlcksichtigt, da sie nur
indirekt mit den Baukosten in Verbindung stehen. So kdnnen z.B. ,Altlasten‘ zwar
einen entscheidenden Kostenfaktor im Gesamtprojekt darstellen, sind aber fir
die Bewertung der eigentlichen Baukonstruktion nicht von Belang.

Ebenso kann eine Uberdeckung der Nationalstrassen evtl. notwendige Larm-
schutzmassnahmen (z.B. Ldrmschutzwande oder Schallschutzfenster) ersetzen.
Dieser Umstand ist bestenfalls fiur die Frage der Finanzierung interessant, hat
aber auf die effektiven Baukosten keinen Einfluss.

Rating Bau- und Verkehrstechnik

Da die Kosten das einzige Priifkriterium in der Bewertung der bau- und verkehrs-
technischen Aspekte darstellen, kann nicht von einem «Rating» gesprochen wer-
den. Flihren die bautechnischen Randbedingungen an einem spezifischen Stand-
ort zu erhohten Baukosten, so ist dieser Standort bautechnisch weniger
interessant.

Fazit Bau- und Verkehrstechnik
Aufgrund der vorangehenden Analyse der Einflussfaktoren kénnen folgende Aus-
sagen gemacht werden:

- Bezogen auf die Gesamtkosten der Basisvariante betrdgt der Anteil der Funda-
tion (Bohrpféhle) an den Kosten fiir die gesamte Baukonstruktion ca. 10%

- Aufgrund des vernachlassigbaren Einflusses der Drittnutzung auf die Platten-
starke (siehe Seite 36) beeinflusst somit die Drittnutzung (Auflast) die Kosten
mit ca. 6-7% [65% von 10%]. Und der Baugrund beeinflusst die Kosten mit ca.
2% [20% von 10%].
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- Die Drittnutzung und der Baugrund zusammen beeinflussen die Kosten der
gesamten Konstruktion also im Bereich von 5-10%.

- Die Zuganglichkeit der Baustelle erhoht die Baukosten im unglnstigsten Falle
(Zugang nur Uber die Nationalstrassen) um 37.5 %.

- Die Preissteigerung gegeniiber der Basisvariante kann somit im unglinstigsten
Fall bei knapp 50 % liegen (+ 37.5% aus Zuganglichkeit und + 10% aus Bau-
grund und Drittnutzung).

Induzierte Betriebs- und Unterhaltskosten

Samtliche Betriebs- und Unterhaltskosten, welche die Erneuerungskosten mit
einschliessen, werden lber die gesamte Lebens-/Nutzungsdauer vom (privaten)
Eigentiimer der Uberdeckung und nicht vom ASTRA getragen. Die Rechnungsstel-
lung kann einmalig pauschal kapitalisiert oder periodisch (jéhrlich) erfolgen.
Vereinfachend werden im vorgestellten Berechnungsmodell Betriebs- und Unter-
haltskosten der Autobahniiberdeckung wahrend 20 Jahren mit einem jahrlichen
Verrechnungssatz von 1.2% der Neubaukosten veranschlagt und einmalig abge-
golten, das heisst auf heute diskontiert.

39



5.1

5.2

Bundesamt fiir Wohnungswesen (BWO) Mehrfachnutzung von Nationalstrassen

Zusatzbetrachtung Wirtschaftlichkeit

Arbeitshypothesen

Untersucht werden soll die Frage, ob Wohnbauten auf Autobahniiberdeckungen
wirtschaftlich sein konnen. Die Antwort héngt von einer ganzen Reihe von Rah-
menbedingungen, Einflussfaktoren und Annahmen ab. Rein rational handelt es
sich um die Errichtung eines ganz normalen Wohngeb&udes (an untypischer La-
ge) als Renditeliegenschaft. Das Thema Wohneigentum wird in der Studie nicht
behandelt. Die wichtigste Voraussetzung ist, dass mit den Mietertrdgen eine
angemessene und marktgerechte Rendite auf alle Anlagekosten erzielt wird, bzw.
die Erstellungskosten und sonstigen finanziellen Aufwendungen durch die kapita-
lisierten Mietertrage gedeckt werden. Ubersteigen die Kosten die Ertrage, gilt ein
Projekt als unwirtschaftlich.

Um mogliche Projektentwicklungen fassbarer zu machen, sollen moéglichst viele
Rahmenbedingungen unter realistischen Annahmen aufgezeigt werden. Zusatz-
lich wird untersucht, an welchen Standorten eine Entwicklung von «bezahlbarem
Wohnraumy realistisch ist.

Bewertungsmethodik: Residualwertrechnung

Die Ermittlung des Marktwertes basiert auf der Residualwertmethode. Hierbei
geht man davon aus, dass die gesamten Anlagekosten (Erstellungskosten, zu-
satzliche Nebenkosten und Landkosten) zusammen dem Marktwert einer fertig-
gestellten Uberbauung entsprechen. Innerhalb einer Riickwértsrechnung werden
vom ermittelten Marktwert per Fertigstellung (Ertragspotenzial) die Erstellungs-
kosten und die zusatzlichen Abziige subtrahiert, um als Residualwert (Restwert)
den Nettolandwert statisch, d.h. bei Ertragszeitpunkt, zu erhalten.

40.0 40.0
35.0 35.0
30.0 30.0
25.0 18.3 25.0
20.0 20.0 18.3
15.0 15.0
10.0 10.0 10.0 10.0
5.0 2.8 5.0
0.0 220 0.0 28
50 50 610
-10.0 -10.0
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Schematische Residualwert-
rechnungen inklusive Be-
triebskosten

(alle Angaben in Mio. CHF)

Links: positiver Landwert
(wirtschaftliches Projekt)
Rechts: negativer Landwert
(unwirtschaftliches Projekt)

BKP 1-5.

BKP 0 (Uberdeckung)

Risiko/Gewinn
“Landwert
"Ertragswert
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Bewertungsannahmen

Bauliche Dichte und Flachenpotenzial

In der Berechnung werden die potenziellen Mietertrdge und die Gebdudekosten
(BKP2) mit der maximal realisierbaren Hauptnutzflache multipliziert. Diese ma-
ximale bauliche Dichte ist in den lokalen Bau- und Zonenordnungen iber die
Ausnitzungsziffer (AZ) oder Baumassenziffer (BMZ) festgelegt oder ergibt sich
aus anderen Vorgaben wie z.B. Grenzabstédnden, Gebdudetiefen und Gebdudeho-
hen. Da Strassen/Autobahnen nicht als Bauzone definiert sind, gibt es fiir das
Vorhaben ,Autobahniiberdeckungen® kaum entsprechende rechtliche und plane-
rische Vorgaben. Es handelt sich in jedem Fall um einen Sonderbau, der aber
Uber Instrumente wie z.B. Gestaltungspléne oder eine Zonenplanrevision umge-
setzt werden kann.

Im Rahmen der Studie wird daher die Wirtschaftlichkeit anhand von vier ver-
schiedenen Bebauungsdichten mit einer Ausnitzungsziffer von 1.0 - 4.0 gepruft.
Zuséatzlich wird die minimale Ausniitzungsziffer berechnet, unter der das Projekt
je nach Miethéhe mit einer marktgerechten Kapitalisierung noch als wirtschaft-
lich eingestuft werden kann. Ist diese Ausniitzung unrealistisch hoch, wird eine
Rendite berechnet, welche bei einer Ausniitzung von 4.0 aus den marktgerechten
Mietertrdgen bezogen auf die Anlagekosten inkl. Uberdeckung resultiert. (siehe
auch 5.5)

Dichte Landwertbei Wirtschaftlichkeit nach

(AZ) 270 CHF/m2/a Mietzinsquantil (CHF/m2/a)
Mietertrag 50% 10% 930%
(CHF/m2) 240 270 330

0 e
20 -1'000 N
30 50 ]

4.0 900

Schwellenwert AZ: 55 37 19

Die Ausnitzungsziffer ist in den Kantonen unterschiedlich definiert, insbesonde-
re die Anrechenbarkeit der Gebdudeteile. In der Untersuchung wird einheitlich
die Ausniitzungsziffer mit der Parzellenflache multipliziert, was die maximal még-
liche oberirdische Geschossflache (GF oberirdisch, gemass SIA 416) ergibt. Nach
Abzug von Aussen- und Innenwdnden, Verkehrsflichen und Installationsschéch-
ten usw. bleibt die vermietbare Flache, die Hauptnutzflache (HNF, geméss SIA
416) lbrig. Deren Anteil wird mit typischen 75% der GF angenommen. Sowohl die
Miete als auch die Gebdudekosten werden auf diese HNF bezogen.
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Beispiel:

Die marktgerechte Miete liegt
bei CHF 270/m2a, im 70%-
Quantil der Gemeinde. Das
entspricht einem Landwert
von CHF 900/™ bei AZ 4.0
(50% ASTRA = CHF 450/m2).
Ab AZ 3.7 ware das Projekt
bei der gleichen Miete bereits
wirtschaftlich. Wollte man
eine «glnstige» Miete von
CHF 240/m2a erreichen,
miisste die AZ bei mindestens
5.5 liegen.
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Geht man von einer Uberbauungsziffer des Grundstiicks von 50% aus, das heisst,
die Gebaudegrundflache nimmt 50% des Grundstlicks ein, so entspricht die Aus-
nitzungsziffer (AZ) 1.0 einem Haus mit 2 Vollgeschossen (VG), AZ 2.0: 4 VG, AZ
3.0: 6 VG, AZ: 4.0: 8 Vollgeschosse. In einigen Kantonen wirden die Gebaude
bei einer Ausnitzung ab 4.0 bereits als Hochh&user betrachtet werden (typische

Werte fur die Hochhausgrenze in der Schweiz: ab 25 - 30 m).
AZ: 4.0

ga.24 m

AZ: 3.0

ca.18 m

AZ: 2.0

ca.l2m

= INw s oo N |

= IN W | oo

[ [N [PV PN

25% 50% 25% 25% 50% 25% 25% 50% 25%

Ertragspotenzial (Miete und Bruttorendite)

Fir die gesamte Schweiz werden die Angebotsmieten® aller Gemeinden ausge-
wertet. Sie werden als absolute Werte in CHF pro m” Hauptnutzfliche (HNF) im
Jahr angegeben und innerhalb einer Gemeinde-Bandbreite in %-Quantilen darge-
stellt. Im 90%-Quantil versammeln sich die teuren Mieten der Gemeinde; nur
noch 10% aller anderen Angebote sind teurer als dieser Wert. So kdnnen die
Mieten innerhalb einer Gemeinde und zwischen Gemeinden verglichen werden.
Bei Neubauten, die die aktuellen sicherheitstechnischen und 6kologischen Stan-
dards einhalten missen, konnen ohne marktverzerrende Effekte fast nie Mieten
unterhalb des 70%-Quantils erreicht werden. Bei giinstigeren Mieten handelt es
sich vornehmlich um Altbaumieten. Selbst die zahlreichen Neubauten der Bauge-
nossenschaften der letzten Jahre, welche zu sehr guten Finanzierungsbedingun-
gen und nicht selten auf giinstigem oder kostenlosem Bauland errichtet wurden,

weisen selten tiefere Mieten aus.

In der vorliegenden Studie wird aus der Bandbreite der Gemeindemieten jenes
Quantil ausgewahlt, welches am ehesten der Mikrolage innerhalb dieser Gemein-
de entspricht. Fiir die beste Lage wird das 90%-Quantil, fiir die schlechteste Lage
wird das 50%-Quantil angenommen. Alle Werte dazwischen werden interpoliert.
Dieses Vorgehen entspricht der Festlegung des an diesem Standort maximal
moglichen Ertragspotenzials, um einen marktgerechten Landwert zu ermitteln.
Die Schaffung von méglichst glinstigem Wohnraum wird somit tber das 50 -
70%-Quantil ausgewiesen.

3 Auf der Angebotsseite werden pro Jahr circa 600 000 Objekte im Bereich der Miet- und Eigentumswohnungen sowie Einfamilienhduser im Immo-Monitoring von

Wilest & Partner ausgewertet. Alle Datenreihen stiitzen sich auf eine Vollerhebung sowohl der Printmedien als auch der wichtigsten Internetplattformen.
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Schematische Darstellung der
baulichen Dichte:
Uberbauungstziffer, Anzahl
Vollgeschosse, Gebdudehdhe
und Ausnitzungsziffer (AZ)
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Auf den beigefligten Factsheets (Anhang 2) zu den im Detail untersuchten Natio-
nalstrassenabschnitten sind jeweils vier Mietzinse angegeben:

- 50%-Quantil (Annahme: bezahlbarer Wohnraum, marktuniblich glinstige Miete
fir Neubauten und/oder schlechteste Mikrolage)

- 70%-Quantil (Annahme: marktiblich giinstige Miete fiir Neubauten)

- 90%-Quantil (hohe Miete, entsprechend der guten Mikrolage)

- Marktgerechte Miete am Standort (Maximale Miete, die unter Berlcksichtigung
der Mikrolage erzielt werden kann, liegt im 50 - 90%-Quantil)

Die untersuchten Standorte weisen eine Mietzins-Bandbreite von CHF 120 - 470
pro m’ HNF im Jahr auf. Die héchsten Mieten entlang der Autobahnabschnitte

kdnnen im Grossraum Ziirich-Zug und in der Genfersee-Region erzielt werden.

Die Kapitalisierung der Mietertrage zur Ermittlung des Ertragswertes per Fertig-
stellung wird basierend auf dem Kapitalisierungssatzmodell von Wiiest & Partner*
vorgenommen. Das Modell weist fiir alle Gemeinden der Schweiz differenziert
nach Nutzungsart die jeweiligen Nettokapitalisierungssdatze aus. Diese wider-
spiegeln das Anlagerisiko fiir die jeweiligen Nutzungen und die Makrolage. Aus-
serdem werden Zuschldge fiir die Mikrolage/das Leerstandsrisiko, den Betrieb
und Unterhalt angewendet, um eine marktgerechte Bruttorendite zu erhalten.

* Einfaches und prazises Bewertungsmodell fiir Renditeliegenschaften, basierend auf den nachhaltigen Mieter-
tradgen sowie Betriebs- und Unterhaltskosten. Weitere Informationen unter:

http:/ /www.wuestundpartner.com/dms/produkte /deutsch/kapitalisierungsmodell /Flugblatt_REN_DE_2013-
04.pdf
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Einschatzung der ortsiblichen
Mieten entsprechend der
Mikrolage (in CHF pro m2
HNF im Jahr)

Quelle: Wiiest & Partner
Immo-Monitoring, 2. Quartal
2013

CHF 470 /m2a

. CHF 120 /m2a
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Erstellungskosten (Gebaude und Uberdeckung)

Die Erstellungs- und Nebenkosten werden nach Positionen im Baukostenplan
(BKP) angegeben. Es ist davon auszugehen, dass diese Kosten mehr oder weni-
ger proportional mit der Ausniitzung, d.h. mit der realisierten Geb&dudeflache
steigen. Den grossten Anteil an den Erstellungskosten (BKP 1-5) machen in der
vorliegenden Rechnung mit 82% die Gebdudekosten (BKP2) aus. Der Rest entféllt
auf die Positionen BKP 1, 4 und 5. Zuséatzlich ist ein 10%-Risikoanteil auf die
Erstellungskosten, welcher die Kostenunsicherheiten abbildet, eingerechnet. Die
Gebiudekosten (BKP2) werden mit CHF 3'000 pro m” HNF fiir jeden Standort
eingerechnet. Dies entspricht einem typischen Wert eines Mietwohnungsneu-
baus. Lokale oder projektspezifische Unterschiede kénnen nicht berlicksichtigt
werden.

Waéahrend dem die Gebdudekosten je nach Ausniitzung und Gebdudevolumen vari-
ieren, bleiben die Kosten der Autobahniiberdeckung quasi fix. Das hat den Ef-
fekt, dass der Kostenanteil der Uberdeckung bei einer geringen baulichen Dichte
hoher ist als bei einer hohen baulichen Dichte.

Da die standortbedingten Schwankungen der Kosten eines Uberdeckungsbau-
werkes im Bereich zwischen 100 % und knapp 150% liegen, spielen sie in der
Gesamtbetrachtung der Wirtschaftlichkeit eine untergeordnete Rolle.

Betrieb und Unterhalt

Die Betriebs- und Unterhaltskosten der Autobahniiberdeckung werden wahrend
20 Jahren durch den (privaten) Eigentlimer getragen und liegen nicht beim AST-
RA. Sie werden mit 1.2% der Erstellungskosten der Autobahniiberdeckung festge-
legt. Der auf heute diskontierte Betrag wird in CHF pro m® Grundstiicksflache in
der Wirtschaftlichkeitsrechnung beriicksichtigt.

Politische und planerische Rahmenbedingungen

Die bautechnischen Risiken sind in den Annahmen fir die Erstellungskosten
bereits bertcksichtigt. Einen wichtigen Einfluss auf den Erfolg oder Misserfolg
einer Projektentwicklung haben auch die politischen und planerischen Rahmen-
bedingungen, welche kaum durch den Investor oder Projektentwickler beein-
flusst werden kénnen. Da es sich um einen Sonderbau handelt, bewegt man sich
in rechtlich wenig definiertem Raum. Die Zustandigkeiten zwischen Bund, Kanto-
nen und Gemeinden sowie den (privaten) Bauherren steigern die Komplexitat.
Nicht selten scheitern dhnliche Projekte am Widerstand der Bevdlkerung, die bei
Zonenplanrevisionen oder Gestaltungsplédnen oft direkt mitbestimmen kann.
Andererseits kdnnen engagierte Impulse von politischer Ebene Projekte dieser
Art massgeblich vorantreiben. Einflisse dieser Art werden in den Betrachtungen
zur Wirtschaftlichkeit nicht einbezogen.
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Landwert

Der Landwert bzw. der Marktwert des «Baulandesy ist die Differenz aus Ertrags-
wert und den gesamten Erstellungskosten samt Uberdeckungskosten und Risiko-
anteil. Er wird in CHF pro m” Grundstiicksflache angegeben.

Exkurs Einflussfaktoren

Bauliche Dichte/Ausniitzung

Ist der Ertragswert hoher als die Erstellungskosten inklusive Risikozuschlag, so
verbessert sich die Wirtschaftlichkeit mit steigender Ausnitzung. Im vorliegen-
den Projekt kommt hinzu, dass bei zunehmender baulichen Dichte der Kostenan-
teil der Autobahniberdeckung immer kleiner wird. In diesem Zusammenhang ist
die bauliche Dichte ein guter Hebel, um giinstigen Wohnraum auf den Uberde-
ckungen zu schaffen.

Mietzinsen

Ob am Standort ortsiiblich tiefe oder hohe Mieten realistisch sind, wird anhand
der Mikrolage entschieden. Bei konstant angenommenen Geb&iudekosten pro m’
ist ein Projekt automatisch wirtschaftlicher, je hoher der potenzielle Mietertrag
pro m’ HNF ist. Die Bandbreite ist innerhalb der Stddte und Gemeinden der
Schweiz jedoch unterschiedlich und variiert teils nur um CHF 10 - 20 bis hin zu
CHF 150 und mehr pro m* HNF im Jahr. Der Spielraum ist also unterschiedlich
gross. Nur an wenigen der untersuchten Abschnitte ist unter marktgerechten
Annahmen sehr glinstiger Wohnraum maglich.

Renditeerwartungen

Bei der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung muss zwischen Netto- und Bruttorendite
unterschieden werden. Die Differenz der beiden deckt die Wohnungsleerstéande
und laufende Kosten, z.B. fiir Verwaltung und Instandhaltung ab. Auch Ricklagen
flr mittel- und langfristige Instandsetzungsmassnahmen sind damit abgebildet.
Die reine Nettorendite ist somit die markt- und risikogerechte Renditeerwartung
privater Anleger. Wirden diese Erwartungen tiefer sein, wie es z.B. bei Bauge-
nossenschaften der Fall ist, erhdht sich der Ertragswert stark, was zugunsten
glinstiger Mieten umgeschichtet werden kann und wird. Auf den Factsheets ist
deswegen die minimale Bruttorendite bei einer Ausnitzung von 4.0 (sehr hohe
bauliche Dichte) angegeben, ab der ein Projekt wirtschaftlich ist.

Fazit Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zeigt auf, dass bei einer sehr grossen Zahl
von Autobahnabschnitten eine Uberdeckung auch &konomisch sinnvoll ist. Die
groben Annahmen bergen einiges Unsicherheitspotenzial und ersetzen detaillier-
te Untersuchungen und Bewertungen daher nicht.
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Selbst unter marktgerechten Annahmen, d.h. fiir das Szenario, dass private In-
vestoren eine Realisierung in Angriff nehmen, ist der Bau von Autobahniberde-
ckungen wahrscheinlich. Zudem kann vielerorts auch das Ziel, besonders ginsti-
gen Wohnraum zu schaffen, ohne &6ffentliche Subventionen erreicht werden.

Ein wichtiger Hebel, der kein Geld kostet und nur von der Politik bestimmt wer-
den kann, ist die Festlegung der baulichen Dichte auf den jeweiligen Abschnit-
ten. Um das Risiko fir mégliche Investoren - privat und 6ffentlich - zu reduzie-
ren, sollten so viele planerische und rechtliche Unsicherheiten wie mdéglich aus
dem Weg gerdaumt werden, was sich jedoch im Zusammenspiel von Bund, Kanton
und Gemeinde als nicht einfach erweisen dirfte.

Nicht untersucht wurde die Schaffung von Wohneigentum. An sehr vielen, land-
schaftlich dusserst attraktiven Lagen (z.B. die Slidhdange am Genfersee) diirften
die Ertragswerte und damit die Landwerte deutlich héher als fir Mietwohnungs-
bauten ausfallen. Die Freigabe solcher Projekte kénnte z.B. als Quersubventio-

nierung fiir ginstigen Mietwohnungsbau dienen.
Dem Bund als Eigentlimer des Nationalstrassennetzes stehen vielfédltige Mdglich-

keiten zur Verfiigung, mit denen sich sowohl politische und gesellschaftliche, als
auch privatwirtschaftliche Interessen erfolgreich verbinden lassen sollten.
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Wohnraumpotenzial

Grundannahmen

Untersucht wurde das gesamte Nationalstrassennetz der Schweiz. Theoretisch
kénnten an einer Vielzahl von Abschnitten Uberdeckungen realisiert werden.
Gemaéss einer groben Wirtschaftlichkeitsprifung waren grundséatzlich rund 1'800
Abschnitte aus 6konomischer Sicht tragféhig. In den meisten dieser Falle kann
die Wirtschaftlichkeit nur durch moderate oder sogar hohe Mieten sichergestellt
werden. Uberbauungen im Segment des «Gilinstigen Wohnungsbausy wéren ge-
mass der Modellrechnung schweizweit noch auf 400 Abschnitten machbar. Viele
dieser Orte eignen sich jedoch aus stddtebaulichen und landschaftlichen Griin-
den nicht oder widersprechen den raumplanerischen Zielen der Kantone.

Eine vertiefte Untersuchung fand daher fiir die 98 Orte (siehe dazu Kapitel 2 bis
4) statt, bei denen konkretere Kostenannahmen getroffen werden konnten. Eine
wichtige Stellschraube fiir die Wirtschaftlichkeit ist eine ausreichend hohe bauli-
che Dichte. Bei 49 Standorten (50%) misste eine unrealistische Dichte von mehr
als 4.0 angesetzt werden, um die Kosten der Uberdeckung zu finanzieren. Die
notwendige bauliche Dichte fiir bezahlbaren Wohnraum (Schwellenwert Ausnit-
zung) beginnt bei 1.6. Bei 10% der Standorte misste die Ausniitzung mindestens
bei 2.25, bei 30% bei mindestens 3.1 und bei 50% bei mindestens 6.3 liegen. Nur
an 15 der 98 Standorte konnen zudem Projekte im ginstigen Segment mit einer
Ausnitzung unter 4.0 umgesetzt werden. Bei hoheren Mietertrdgen kdnnen die
Uberdeckungskosten natiirlich auch bei geringerer Dichte gegenfinanziert wer-
den (10% der Standorte: AZ 1.2, 30%: 2.0, 50%: 3.8). Neben einer unrealistischen
Dichte missen 23 Standorte ausgeschlossen werden, bei denen ein moglicher
Bau ausschliesslich lber die Nationalstrasse selbst zugénglich wéare. Insgesamt
reduziert sich die Anzahl der Standorte, bei denen realistischer Weise eine Uber-
deckung in Angriff genommen werden kdnnte auf 38.

Die minimale Bewohnerzahl wird also durch die Mietertrage begrenzt (untere
Grenze), die maximale Bewohnerzahl durch die maximale Ausnitzung (obere
Begrenzung). Allenfalls kann die Anzahl der Bewohner variieren, je nach Grdsse
der Wohnungen. In den letzten Jahrzehnten stieg die Wohnflache pro Einwohner
auf 45 m’. Dort stagniert sie seit kurzem. Bei der Berechnung der Bewohnerzahl
wird daher von einem Flidchenbedarf pro Kopf von 45 m’ Hauptnutzfliche ausge-
gangen.

Abschéatzung

Auf Grundlage dieser Uberlegungen kann an den 38 Standorten Wohnraum fiir
17'000 - 65'000 Einwohner geschaffen werden. Je nach Ertragspotenzial variie-
ren diese Werte jedoch. Im giinstigen Mietsegment, wofiir nur 15 Standorte in-
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frage kommen, besteht ein Wohnraumpotenzial fiir 17'000 - 26'000 Menschen,
bei moderaten Mieten sind es bereits 30'000 - 46'000 und bei hohen Mieten
32'000 - 65'000.

Die Auswertung zeigt, dass bei hohen Mieten teils sehr geringe Ausnitzungszif-
fern notwendig sind. So kénnte bei diesen Projektentwicklungen mittels hoherer
Dichte zusatzlich glnstiger Wohnraum geschaffen werden, was einer Art
Quersubventionierung gleichkéme.

Giinstige Mieten Moderate Mieten Hohe Mieten Rating
1D Stadt/Gemeinde Kanton AZ min. Anzahl Bewohner AZ min. Anzahl Bewohner AZ min. Anzahl B h G t
min. max. min. max. min. max.
1301 Bern Bern 9.8 - - 4.6 - - 20 800 1'700 39
1251 Muri bei Bern Bern >10.0 - - 6.0 - - 36 1'500 1'700 35
1252 Muri bei Bern Bern >10.0 - - 6.0 - - 36 1'500 1'700 34
37 Plan-les-Ouates Genéve 16 700 1'700 17 700 1'700 1.0 400 1'700 44
39 Plan-les-Ouates Genéve 16 700 1'700 17 700 1'700 1.0 400 1'700 36
5 Le Grand-Saconnex Genéve 2.6 1'100 1'700 12 500 1'700 15 600 1'700 35
2095 Stans Nidwalden >10.0 - - 13 - - 38 1'600 1'700 35
2430 Hergiswil (NW) Nidwalden >10.0 - - 6.0 - - 38 1'600 1'700 33
3987 Wollerau Schwyz 22 900 1'700 1.1 500 1'700 16 700 1'700 38
4015 Altendorf Schwyz 49 - - 37 1'500 1'700 12 500 1'700 33
2838 Arth Schwyz >10.0 - - >10.0 - - 35 1'500 1'700 32
4013 Altendorf Schwyz 5.9 - - 31 1'300 1'700 27 1'100 1'700 30
4007 Wangen (SZ) Schwyz >10.0 - - >10.0 - - 38 1'600 1'700 28
2273 Widnau St. Gallen >10.0 - - >10.0 - - 34 1'400 1'700 33
1014 Lausanne Vaud 32 1'300 1'700 27 1'100 1'700 12 500 1'700 45
699 Montreux Vaud 47 - - 21 900 1'700 14 600 1'700 41
1634 Valeyres-sous-Montagny  Vaud 7.2 - - 35 1'500 1'700 1.0 400 1'700 4.0
1046 Le Mont-sur-Lausanne Vaud 27 1'100 1'700 2.1 900 1'700 1.2 500 1'700 35
1033 Chexbres Vaud 338 1'600 1'700 25 1'000 1'700 18 800 1'700 35
1006 Lutry Vaud 2.3 1'000 1'700 16 700 1'700 1.9 800 1'700 35
944 Lausanne Vaud 43 - - 33 1'400 1'700 15 600 1'700 33
101 Gland Vaud 3.2 1'300 1'700 39 1'600 1'700 18 800 1'700 33
148 Rolle Vaud 3.1 1'300 1'700 29 1'200 1'700 1.6 700 1'700 29
74 Chavannes-de-Bogis Vaud 37 1'500 1'700 29 1'200 1'700 1.2 500 1'700 26
3541 Baar Zug 46 - - 35 1'500 1'700 17 700 1'700 35
4086 Wangen-Briittisellen Ziirich 5.5 - - 37 1'500 1'700 19 800 1'700 41
4368 Opfikon Ziirich 5.7 - - 3.0 1'300 1'700 12 500 1'700 4.0
4356 Ziirich Ziirich 17 700 1'700 16 700 1'700 1.0 400 1'700 39
4315 Urdorf Ziirich 5.5 - - 37 1'500 1'700 29 1'200 1'700 38
4055 Kilchberg (ZH) Ziirich 22 900 1'700 17 700 1'700 1.0 400 1'700 37
4058 Adliswil Ziirich 5.1 - - 38 1'600 1'700 16 700 1'700 36
4078 Ziirich Ziirich 25 1'000 1'700 1.0 400 1'700 1.1 500 1'700 35
4376 Geroldswil Ziirich >10.0 - - 6.3 - - 37 1'500 1'700 35
4330 Unterengstringen Ziirich 6.3 - - 39 1'600 1'700 23 1'000 1'700 33
3988 Richterswil Ziirich 93 - - 47 - - 2.1 900 1'700 33
4094 Wallisellen Ziirich 14 - - 36 1'500 1'700 15 600 1'700 32
4057 Adliswil Ziirich 85 - - 45 - - 29 1'200 1'700 30
4333 Ziirich Ziirich 37 1'500 1'700 24 1'000 1'700 1.0 400 1'700 28
Total/Durchschnitt 17000  26'000 30°000  46'000 32'000  65'000 35

Bandbreite der potenziellen
Bewohnerzahl bei einer ma-
ximalen AZ von 4.0 je nach
Preissegment

(Darstellung von wirtschaftlich
tragféhigen Standorten nach
Kanton, Werte gerundet)
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Gesamtrating und Fazit

Gesamtrating

Die Gewichtung der Ratings beruht nicht auf einer statistisch unterlegten Aus-
wertung. Alle Kriterien werden mehr oder weniger gleichwertig einbezogen, da
die grundséatzliche Machbarkeit von Wohnraum auf Autobahniiberdeckungen
gezeigt werden soll. Das Gesamtrating eignet sich daher besonders fir qualitati-
ve Aussagen, die Zusatzbetrachtung «Wirtschaftlichkeit» zeigt auf, ob ein Projekt
ohne libermassige Subventionen realisiert werden kdnnte, ist aber in dieser Form
noch kein Ausschlusskriterium. Dies ist insbesondere der Fall, wenn z.B. genos-
senschaftlich organisierte oder vergleichbare Investoren tatig werden, welche
mit tieferen Bruttorenditen rechnen kénnen und so bei gleicher Miete einen ho-
heren Ertragswert und eine bessere Wirtschaftlichkeit erreichen.

Die Teilratings «Standortfaktoren und Immobilienmarkt», «Raumplanung und
Stadtebau» und «Bau- und Verkehrstechnik» sind zu gleichen Teilen, also jeweils
zu einem Drittel in das Gesamtrating eingeflossen.

Ziemlich sicher bringen innovative Losungen, welche auf bereits bestehenden
Infrastruktursystemen wie dem Nationalstrassennetz basieren, weit komplexere
Anpassungsprozesse mit sich, als im Rahmen dieser Studie aufgezeigt werden
kann. Es stellt sich die Frage, inwiefern die politische Bereitschaft vorhanden ist,
in einem nicht unerheblichen Masse Investitionen zu tatigen. Dies bei meist an-
gespannten Offentlichen Haushalten und einer instabilen globalen Wirtschaftsla-
ge. Trotzdem ist dieser innovative Ansatz ein Baustein, raumplanerische Mass-
nahmen in die Tat umzusetzen. Jeder Quadratmeter Land, der geschont werden
kann und jedes Stiick Land, welches von einer monofunktionalen Nutzung in eine
multifunktionalen Gebrauch lberfiihrt werden kann, soll in Betracht gezogen und
einer differenzierten Interessensabwédgung unterzogen werden.

Fazit

Mit lediglich 38 Standorten scheint das Potenzial fiir die Mehrfachnutzung von
Nationalstrassen fir die Schaffung neuen Wohnraums im gesamtschweizerischen
Kontext relativ klein. Dies vor allem wenn der Arbeit die Vision der 10 Millionen
Schweiz liber die ndchsten Jahrzehnte zugrunde liegt. Mit der Umsetzung mehre-
rer der evaluierten Standorte konnte jedoch auf lokaler bis regionaler Ebene
durchaus ein nicht unerheblicher Beitrag zur Schaffung von neuen, verdichteten
und qualitéatsvollen Wohnstandorten im Sinn der raumplanerischen Ziele des
Bundes (innere Verdichtung, Beschrédnkung der Zersiedelung) geleistet werden.
Zudem liegen die Abschnitte vor allem in dichter besiedelten Regionen, wo die
Nachfrage nach Wohnraum und die Mietpreise besonders hoch und die Bauland-
reserven stark begrenzt sind. Sie konzentrieren sich auf 8 Kantone. Autobahn-
liberdeckungen machen hier also aus gesellschaftlichen Griinden besonders
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Sinn. Auch dkonomisch lassen sich Projekte dieser Art hier gut vertreten. Das
allgemein hohere Mietpreisniveau in den Grossstadten und Agglomerationsréau-
men legitimiert die erhéhten Baukosten - auch fiir «kbezahlbaren Wohnraum». Mit
steigender baulicher Dichte nimmt der Anteil der eigentlichen Uberdeckung an
den gesamten Baukosten merklich ab. Kleinrdumige Gebadudetypologien oder
sogar Einfamilienhduser sind daher ungeeignet - ein weiteres Argument fiir die
stadtischen Regionen.

An vielen Orten sind Uberdeckungen und die Schaffung von Wohnraum ohne
Subventionen - in allen Preissegmenten - auch fiir private Investoren und Bauher-
ren interessant. Offentliche, politische und privatwirtschaftliche Interessen las-
sen sich aus diesem Blickwinkel gut zusammenfiihren. Wegen mangelnder Erfah-
rungen mit diesen Sonderbauten und dem politisch langatmigen, oft unklaren
Entwicklungshorizont wird die Planungs- und Kostensicherheit bei derartigen
Projekten aus Investorensicht haufig infrage gestellt.

Das Wohnraumpotenzial an den 38 untersuchten Standorten wird je nach Preis-
segment und baulicher Dichte auf gesamtschweizerisch mindestens 17'000 und
maximal 65'000 Einwohner geschatzt. Daraus geht hervor, dass das Potenzial
von Uberdeckungen der Nationalstrassen relativ gering ist und dass bei maximal
moglicher Ausniitzung lediglich etwa der aktuell jahrliche Bedarf an Neuwohnun-
gen gedeckt ware.
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Anhang
1. Karte 98 Standorte inkl. Gesamtrating

2. 98 Factsheets inklusive Ratings
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