Bewertungsraster Pfaffikon Ost

Investitionskosten

Leistungsféhigkeit
Strassensystem

Leistungsféhigkeit 6f-
fentlicher Verkehr

Fuhrung Radverkehr

Offentlicher Raum/
Fussverkehr

Lesbarkeit des Ver-
kehrssystems

Potential fiir Innenent-
wicklung/Erschliessung

Etappierbarkeit

SNZ

Variante ,Stadtebau”

1. Etappe: 47 Mio.
2. Etappe: 30 Mio.
3. Etappe: 27 Mio.
4. Etappe: 22 Mio.

Total: 126 Mio.

= (-) Knoten Gwatt sehr
kritisch (ohne Plafo-
nierung Churerstras-
se). 2 Abbruch Fly-
Over sinnvoll?

= (-) Knoten Talstrasse
sehr kritisch, sofern
Modalsplit sich nicht
verbessern sollte.

= (+) kein kritischer
Ruckstau auf die Au-
tobahn (Hochbriicke
bringt Entlastung,
»Verkehr* kritischer)

= (-) Verkehr Pfaffikon-
Mitte > A3 muss
Uber kritischen Be-
reich des Einbahn-
rings >> Gefahr,
dass vermehrt tber
AS Halten gefahren
wird

= (+) SBB-Brlicke nur
fur Bus und LV offen

= (+) Separate Que-
rungsphase LSA
Schweizerhof

= (+) Eine zentrale Bus-
haltestelle ,Schwei-
zerhof/SDC* auf der
Sldseite der
Churerstrasse

= (-) Busbevorzugung
auf SBB-Briicke und
Knoten Schweizer-
hof nur sinnvoll,
wenn Buslinie
Seedamm kommt.

= (-) Marchbus muss
Schlaufe fahren

(-) Wegen Blgel bei
SDP liegt Bushalte-
stelle SDP eher de-
zentral.

= (+) SBB-Brlicke nur
fur Bus und LV offen

= (+) neue LV- und Bus-
Achse entlang Glei-
se

= (-) Allgemeine Situati-
on fur Radfahrer e-
her schwierig (ge-
fahrliche Knoten,
Umwege durch 1-
Bahn-Regime)

= (+) mit stadtebaulicher
Achse (SBB-Briicke
von MIV befreit)

= (+/-) Gwatt Platz ,von
Verkehr umgeben;
kann Busspur aber
auch in Gestaltung
aufnehmen

» (-) Zusatzliche Ram-
pen belasten Orts-
bild

* (-) Durch Einbahnsys- | =

tem (,LSA-Ring")
tendenziell schlech-
tere Lesbarkeit der
Verkehrsfuhrung

» (-) Beziehungen SDC
> Seedamm und
Seedamm > SDC
mit ,Umweg“ Uber
neue Rampen

= (+) dafir nur ein Ver-
teilerknoten auf der
Bricke (Anschluss
an Rampen)

= (+) Einbahnsystem:
man bleibt im
Grosskreisel, wenn
immer links gefahren
wird (Vorteil fur
Ortsunkundige)

Tendenziell eher auf
Q/Z-Verkehr ausge-
legt (LSA-Ring be-
eintrachtigt Durch-
fahrt auf
Churerstrasse, zwei
Rampen ab
~Seedammbriicke")

= (+) Stadtebauliche
Achse und ,Bugel”
vorhanden > Ent-
wicklung SDP er-
moglicht

= (-) Hochbrticke nicht
empfehlenswert (er-
hohte Belastung
Knoten Talstrasse)

= (+) Entwicklung
Nord/Sud kann an-
fanglich getrennt be-
trachtet werden

= (+) Etappierung von
West nach Ost er-
mdglicht gleichmassi-
ge Aufteilung auf vier
robuste Etappen

Variante ,Verkehr*

1. Etappe: 38 Mio.
2. Etappe: 58 Mio.
3. Etappe: 25 Mio.

Total: 121 Mio.

= (-) Knoten Gwatt stark
belastet (ohne Pla-
fonierung
Churerstrasse), Bu-
gel West bringt aber
Teilentlastung.

* (-) Knoten Talstrasse
stark belastet.
Hochbriicke bringt
Entlastung, aber
nicht viel.

= (+/-) kein kritischer
Rickstau auf die Au-
tobahn (Hochbrucke
bringt Entlastung,
~otadtebau” weniger
kritisch).

= (+) Einseitige Busspur
auf SBB-Briicke

= (+) ohne Bugel bei
SDP liegt. Hst. SDP
direkt bei SDP.

= (-) Zwei Haltestellen
~Schweizerhof/SDC*.
Nordliche Hst. Liegt
dezentral.

= (-) Bus muss stark
belasteten Bereich
zwischen neuer LSA
Schweizerhof und
SDC befahren

= (+) neue LV- und Bus-
Achse entlang Glei-
se

= (-) SBB-Bricke nurin
eine Richtung exklu-
siv fur Bus/LV

= (-) Aligemeine Situati-
on fur Radfahrer e-
her schwierig (ge-
fahrliche Knoten,
Umwege durch 1-
Bahn-Regime)

belastet Ortsbild

= (-) ohne stadtebauli-
che Achse (weiterhin
MIV auf SBB-
Briicke)

* (-) Zusatzliche Rampe| =

tem (,LSA-Ring“)
tendenziell schlech-
tere Lesbarkeit der
Verkehrsflhrung

» (-)Vielen assymetri-
sche Routen bei Zu-
/Wegfahrt SDP /
Hurdnerwaldli

= (+) Beziehung
Seedamm > SDC di-
rekt (Uber SBB-
Briicke), aber nur
wenn ohne Bligel bei
SDP

» (-) Beziehung SDC >
Seedamm mit Um-
weg Uber neue
Rampe

= (-) schlechte Lesbar-
keit bei Abfahrt Au-
tobahn

(-) Durch Einbahnsys- | =

Tendenziell eher auf
Q/Z-Verkehr ausge-
legt (LSA-Ring be-
eintrachtigt Durch-
fahrt auf
Churerstrasse,
Rampen ab
~Seedammbricke®,
Hochbriicke SDC)

* (-) In der Grundvarian-
te keine stadtebauli-
che Achse, kein Bi-
gel > Entwicklungs-
moglichkeiten SDP
eingeschrankt.

= (+) Aber: Variante
~verkehr® kann auch
mit ,Bugel” realisiert
werden!

= (-) Entwicklung
Nord/Sud von Beginn
weg voneinander ab-
hangig

= (+/-) 1. Etappe Ver-
kehr bringt (mit Blgel
bei SDP) schnelle
(und relativ glinstige)
Lésung fir das SDP,
aber noch keine L6-
sung fir das SDC.

= (-) Insgesamt grosse
Investitionstranchen

= (+/-) Hochbriicke kann
in jeder Phase reali-
siert werden. Wird
Hochbriicke mit Etap-
pe 1 realisiert, ware
den verkehrlichen
Bedurfnissen von
SDP/SDC wohl
Rechnung getragen,
aber KEIN Gewinn
hinsichtlich Stadte-
bau/Vereinfachung
Verkehrssystem

Datum wahlen




Bewertungsraster Pfaffikon Ost

Investitionskosten

Leistungsfahigkeit
Strassensystem

Leistungsféhigkeit 6f-

fentlicher Verkehr

Fuhrung Radverkehr

Offentlicher Raum/
Fussverkehr

Lesbarkeit des Ver-
kehrssystems

Potential fiir Innenent-
wicklung/Erschliessung

Etappierbarkeit

mrs

Mit Direktan-
schluss/Hochbrlicke

1. Etappe SDP

= 1. Etappe: 44-55 Mio.
= 2. Etappe: 14-26 Mio.
= 3. Etappe: 5 Mio.

= Weiteres: 36 Mio.
Total: 111 Mio.

—_

. Etappe SDC

= 1. Etappe: 51 Mio.
= 2. Etappe: 19 Mio.
= 3. Etappe: 5 Mio.
= Weiteres: 36 Mio.
= Total: 111 Mio.

* (-) Knoten Gwatt und
Schweizerhof an
bzw. tGber der Kapa-
zitatsgrenze (wirken
dosierend, aber ge-
ringere Robustheit)

(+) Bus kann verlust-
zeitenarm durch Be-
reich SDP fahren

rung fur zukdnftigen
Bus von/nach
Seedamm

» (-) Keine Adressbil-
dung durch Haltestel-
len

(-) Zeitverluste durch
hoch ausgelastete
Knoten an
Churerstrasse?

(-) Umstandliche Fiih- |=

(+) Beruhigte Achse
fur rickwartige Er-
schliessung

(+) SBB-Briicke / pla-
za vor SDP wird
komplett far LV frei-
gespielt (mit wenigen
Bussen auf Briicke)

(-) Raum fir stadte-
bauliche Achse be-
schrankt

= (-) sehr flacheninten-
sive Verkehrsanla-
gen wirken trennend
und unattraktiv

(+) Zufahrten ins SDC
sehr klar und direkt

(-)Wegfahrt aus SDC
im Zielzustand wei-
terhin gesplittet, ins-
besondere bei Etap-
pierung

(+) Kaum mehr Re-
dundanzen bei Zu-
und Wegfahrten SDC
bzw. SDP

(-) sehr umstandliche
Flhrung zwischen
SDP und Pfaffikon-
Mitte

= (+) Fokus klar auf
grosste Entwick-
lungsvorhaben (SDC
und SDP)

(-) Gefahr, dass ubri-
ge Baufelder neben
den beiden grossen
Vorhaben nicht profi-
tieren, wenn verkiirz-
ter Ansatz (Direktan-
schluss SDC + Kno-
tenoptimierung
Hurdnerfeld) gewahlt
wird

= (+/-) Mit 1. Etappe
SDC sehr gutes Kos-
ten-/ Nutzenverhalt-
nis, aber mit hohen
Kosten

= (-) Mit 1. Etappe SDP
massiges Kosten-/
Nutzenverhaltnis bei
zwar geringeren,
aber immer noch ho-
hen Kosten

Ohne Direktan-
schluss/Hochbrlicke

—_

. Etappe SDP
= 1. Etappe: 30-39 Mio.

= 3. Etappe: 5 Mio.
= Weiteres: 36 Mio.
Total: 117 Mio.

—_

. Etappe SDC

= 1. Etappe: 49 Mio.
= 2. Etappe: 15 Mio.
= 3. Etappe: 5 Mio.

= Weiteres: 36 Mio.
Total: 114 Mio.

= 2. Etappe: 37-46 Mio. |,

» (+/-) Knoten Gwatt an
der Kapazitatsgrenze
(wirkt dosierend)

(+) Hohe Robustheit
auch im Uberlastfall

= (+) Sehr gute Ver-
kehrsqualitat an Kno-
ten > Geringe Ver-
lustzeiten

(+) Bus kann verlust-
zeitenarm durch Be-
reich SDP fahren

= (+) Beruhigte Achse
fur rickwartige Er-
schliessung

(-) sehr flacheninten-
sive Verkehrsanla-
gen entlang
Churerstrasse

(+) SBB-Briicke / pla-
za vor SDP wird
komplett far LV frei-
gespielt (mit wenigen
Bussen auf Briicke)

= (+) Raum fir stadte-
bauliche Achse ist
vorhanden

= (-) sehr flacheninten-
sive Verkehrsanla-
gen wirken trennend

(+) Zufahrten ins SDC
sehr klar und direkt

(-)Wegfahrt aus SDC
im Zielzustand wei-
terhin gesplittet, ins-
besondere bei Etap-
pierung

(+) Kaum mehr Re-
dundanzen bei Zu-
und Wegfahrten SDC
bzw. SDP

(-) sehr umstandliche
Fuhrung zwischen
SDP und Pfaffikon-
Mitte

= (-) Etappierung
schwierig, entspre-
chend mit 1. Etappen
kein grosses Poten-
tial fur Entwicklung

* (+) Im Endzustand
grosste Flexibilitat
durch vollstandige
Entflechtung der Be-
ziehungen an einem
grossen Knoten (va-
riabel bzgl. Spuraus-
bau)

* (-) kaum Etappierung
mdglich, v.a. bei
frihzeitiger Realisie-
rung SDC




