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Testplanung Pféaffikon-Ost / Gwatt

Beurteilung Lésungsansétze Verkehrssystem Pfaffikon-Ost / Gwatt

Synthese

Hochbriicke SDC als kritischer Umstand

Wenn Hochbrlcke kurzfristig realisiert wird, wird der Handlungsbedarf auf dem Ubrigen Netz
reduziert.

Wird eine der beiden Lésungen vollstdndig umgesetzt, braucht es die Hochbriicke langfristig
nicht mehr, weil beide Teams Ansatze vorsehen, um den niveaufreien Linksabbieger durch
eine a-niveau-Lésung zu ersetzen (mrs: LSA mit doppelspurigem Linksabbieger; SNZ: dop-
pelspuriges Einbahnregime).

Die Hochbricke ist verkehrstechnisch kritisch, weil die Verflechtungsstrecke auf der Zufahrt
Seedamm in beiden Richtungen reduziert wird (von der Autobahn her von 150 auf 100m). Es
besteht die Gefahr von Rickstaus auf die Ausfahrten der A3. Die Einrichtung von LSA zur
Regelung dieser Verflechtungsstrecken ist in beiden Richtungen erforderlich.

Die Hochbricke stellt eine Inselldsung dar, die nach dem Prinzip ,Weiter wie bisher” eine
punktuelle, fir die Erweiterung SDC massgeschneiderte Infrastrukturergédnzung vorsieht. Die
angestrebte Vereinfachung des Strassennetzes im Gwatt wird verfehlit.

Der Entscheid fur oder gegen die Hochbrlicke muss kurzfristig geféllt werden, damit die Pla-
nungssicherheit fur die 6ffentliche Hand und die privaten Grundeigentimer gesichert werden
kann.

Anschluss SDP / Hurdnerfeld

Die vorgeschlagenen Knotenoptimierungen fur den Anschluss von SDP und Hurdnerfeld
sind bei beiden Teams vergleichbar. Zentrales Element ist ein neuer Knoten am Sidende
des Seedamms.

Es sind zwei verkehrstechnisch leistungsfahige Varianten denkbar: Ein dreiarmiger Knoten
mit einer neuen Seedammstrasse, die als Bigel an die Hurdnerwaldlistrasse angeschlossen
wird oder die Beibehaltung der Seedammestrasse in der heutigen Lage und die Ausbildung
eines vierarmigen Knotens. Der Knoten sollte aus einer Verkehrsmanagementoptik auf jeden
Fall LSA-gesteuert realisiert werden, auch wenn die Leistungsfahigkeit einzelner vorge-
schlagener ungeregelter Lésungen auch gegeben ist. Um die stadtebauliche Achse zwi-
schen SDC und SDP zu erhalten, ist zudem die Durchfahrt durch das SDP-Areal mdglichst
zu unterbinden, was fur einen dreiarmigen Knoten spricht.

> Im Vordergrund steht deshalb ein dreiarmiger, LSA-gesteuerter Knoten (Zielzustand LSA
gemass Varianten mrs)
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Die Abhangigkeiten zum gewahlten Verkehrsregime auf der Sudseite (Churerstrasse/SDC)
sind relativ gering.

Gross ist hingegen die Abhangigkeit zur Hochbriicke SDC: Wird die Hochbriicke realisiert,
kann die volle Entwicklung des SDP alleine mit Massnahmen auf der Nordseite der
Churerstrasse ermdglicht werden. Ohne Hochbriicke miissen bei einer vorzeitigen Realisie-
rung der Erweiterung SDP auch auf der Siidseite Massnahmen realisiert werden.

Optimierung Verkehrssystem A3-Anschluss / Churerstrasse mit Hochbricke

Wird die Hochbriicke SDC realisiert, soll der entsprechende Vorschlag von mrs (Variante mit
Direktanschluss) umgesetzt werden. Die Varianten von SNZ sind alle ohne Hochbriicke rea-
lisierbar bzw. die nachtragliche Realisierung der Hochbriicke schafft nur Uberkapazitaten.

In diesem Fall sind neben der Hochbriicke und dem Umbau des Knotens Hurdnerfeld nur
geringe Anpassungen an der Churerstrasse noétig, um die leistungsfahige Erschliessung der
beiden grossen Ausbauten SDC und SDP zu ermdglichen. Die Kosten sind damit etwas tie-
fer, dafiir wird das Verkehrsnetz auch kaum vereinfacht.

Es besteht das Risiko, dass die Ubrigen Etappen nie realisiert werden, weil mit den beiden
ersten Etappen die meisten (aber nicht alle!) Probleme gel6st werden.

Optimierung Verkehrssystem A3-Anschluss / Churerstrasse ohne Hochbriicke

Wird die Hochbriicke SDC nicht realisiert, stehen fiir die Siidseite Vorschlage beider Teams
zur Debatte. Der Entscheid flir einen der beiden Ansatze (Grosskreisel oder LSA) muss aber
frih gefallt werden, da die Vorschlage bereits ab der ersten Etappe nicht kompatibel sind.

Sollte dieser Entscheid dennoch nicht gefallt werden kénnen, misste im Westen mit dem
Umbau begonnen werden. Die 1. Etappe der Variante ,Stadtebau” und die 1. Etappe der L6-
sung mrs sind in diesem Bereich sehr dhnlich. Die Variante SNZ ermdglicht in diesem Fall
die vorgezogene Realisierung des Ausbaus SDC, die Variante mrs zusammen mit dem Um-
bau des Knotens Hurdnerfeld die vorgezogene Realisierung des Ausbaus SDP.

Die Variante mrs kann nur etappiert werden, wenn der Ausbau SDP vorgezogen wird. Aller-
dings kommt in diesem Fall der Knoten Etzelpark an seine Grenzen. Wird das SDC vorge-
zogen ausgebaut, muss praktisch die gesamte Losung auf der Stidseite der Gleise sofort
umgesetzt werden.

Die beiden Hauptvarianten fiir einen Grosskreisel (SNZ) sind untereinander zumindest in der
1. Etappe gut kompatibel, auch die Etappierungskonzepte lassen sich austauschen.

Bei der von SNZ favorisierten Variante ,Verkehr* steht die Etappierung von Ost nach West
im Vordergrund, weil dadurch der Entscheid pro/contra stadtebauliche Achse (und damit das
Umschwenken auf die Variante ,Stadtebau“) mdglichst lange hinausgezogert werden kann.
Bei der Etappierung von Ost her ist aber nur die 1. Etappe wirklich robust, anschliessend
mussen die restlichen Elemente in kurzer Abfolge realisiert werden. Es gibt also einen Ziel-
konflikt: Moglichst hohe Robustheit in Bezug auf Etappierung vs. Mdglichst hohe Robustheit
in Bezug auf Flexibilitat Variantenentscheid.
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