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Strategie

Ausgangslage

Pfiffikon Ost als geografische gelesene Landschaft stellt sich als eine
Ansammlung von Gebiduden und vereinzelten Vegetationselementen
dar. Eine Geschichte ist nicht lesbar, eindeutige Orte sind Mangelware,
Réume nur in der Form von Malls erlebbar. Dies ist Ausdruck einer
Stadtwerdung die innerhalb von nur 30 Jahren statt gefunden hat. So
wurde 1968 die Autobahn A3 mit dem Zubringer zum Seedamm in eine
baumbestandene, rural geprigte Landschaft implantiert.

Diese mangelnde Prisenz offentlicher Riume im Innern von Pféffikon
Ost steht im Kontrast zu den dusseren Landschaften, die eine klare
Identitédt haben: Der Wald am Hang des Etzels, die grossziigige Ebene
des Naturschutzgebietes Frauenwinkel. Diese Naturrdume liegen hin-
ter den markanten Zisuren Autobahn und Eisenbahn. Das System der
Erschliessung weist eine Autobahn-Logik auf, ist sehr engmaschig mit
vielen Doppelspurigkeiten und hat einer unklare Netzhierarchie und in
der Folge eine schwierige Lesbarkeit fiir alle Benutzer. Die komplizier-
te Erschliessungsorganisation hat zur Folge, dass sehr hohe Verkehrs-
mengen innerhalb vom Siedlungsgebiet zirkulieren und dass man als
Losungen Kreuzungs-Entflechtungen gebaut hat oder weiter projektiert.
Zudem besetzen die Strassen und die Parkierungsanlagen eine grosse
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Pfiffikon Ost im Jahr 1968 (Quelle: Bildarchiv ETH)
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Fldche. Entsprechend dieser Logik sind die Geschwindigkeiten und die
Verkehrsmengen zu hoch. Unter dieser Verkehrsbelastung leidet neben
Pféffikon auch Rapperswil-Jona.

Strategie

Der Seedamm ist der Schliissel zum System. Nicht nur verkehrlich-
funktional sondern auch stadtrdumlich. So stellt das Agglomerations-
programm Agglo Obersee fest, dass aufgrund des strukturell-geogra-
phischen Zusammenhangs die beiden Ortschaften Rapperswil-Jona und
Pfiffikon zu einer eigentlichen Regionalstadt zusammen gewachsen
sind. Basierend darauf entwirft das Programm das Bild eines Stadtge-
fliges am Damm mit bipolarem Kern. Diese Vision wird aufgenommen
und verkehrsplanerisch konsequent weiterentwickelt.

Wenn man Rapperswil-Jona-Pféffikon als eine Regionalstadt versteht,
muss das Betriebskonzept fiir den Verkehr im Siedlungsraum auch einer
stadtischen Logik entsprechen. Der Bus und der Langsamverkehr haben
Innerorts Prioritét. Die S-Bahn ist das Riickgrat zwischen den beiden
Polen und dariiberhinaus, die Autobahn liegt ausserhalb der Siedlung
und erschliesst die verschiedene Teile der Agglomeration vom Aussen.

Bild der Regionalstadt Obersee (Quelle: Agglomerationsprogarmm 2.
Generation. Massnahmenbericht — Schlussfassung. 1. Juni 2012)
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Grundsitzlich soll beziiglich MIV nur der Zubringerverkehr in das
stadtische Strassennetz eingespiesen werden. Der Seedamm wird so als
innerstéddtische Strasse begriffen. Das Betriebskonzept im Innern der
Regionalstadt ist so ausgelegt, dass die Busse ohne Behinderung und
Beeintrichtigungen auf den Fahrplan verkehren konnen. Damit ist fiir
den MIV mit niedrigen Fahrgeschwindigkeiten und mit gewissen zeitli-
chen Zufluss-Dosierung zu rechnen. Diese sollen so konzipiert werden,
dass sich fiir den Transit, beziiglich Distanz aber nicht beziiglich Fahr-
zeit, der Umweg iiber die A53 lohnen wird.

Ein solches Betriebskonzept bedingt die Kooperation zwischen Pfaffi-
kon und Rapperswil-Jona. Dadurch ergibt sich aber das Potenzial einer
Entwicklung beziiglich Fliachen und Qualitét. Das stddtebauliche Profil
kann nur so profiliert und aufgewertet werden.

Systemskizze Verkehr: Die Autobahn ausserhalb der Siedlung, die
S-Bahn als Riickgrat des bipolaren Zentrums, Bus und Langsamverkehr
innerorts.
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Die konsequente Umsetzung dieser Vision fiihrt zu zwei grundséitzli-
chen Prinzipien:

. Eine Umgestaltung der Seedammstrasse innerorts als stidtische Strasse.
Die neue Seedammstrasse muss mit a-Niveau-Kreuzungen konzi-
piert, mit Tempo-50 betrieben und mit stidtischer Atmosphére ge-
staltet werden. Dies ermoglicht resp. verlangt nach einem neuen
Erschliessungskonzept. Ein Beispiel einer solchen Umgestaltung ist die
Pfingstweidstrasse in Ziirich.

. Einer Verlegung der Autobahn aus dem Bereich der Landspitze Pfaffi-
kon — Talbach ins Hinterland.
Vorgeschlagen wird eine unterirdische Fiithrung der Autobahn ab dem
Bereich Etzelstrasse (Pfiffikon) bis in den Bereich Etzelstrasse (Alten-
dorf). Dazwischen (Bereich Buechwald, Pfiffikon Ost) wird das Tras-
see der Autobahn zu einer einfachen Zubringerstrasse zuriickgebaut.
Dies ermoglicht, neben den verkehrsbetrieblichen Vorteilen, die Auf-
wertung von Wohnstandorten am Siedlungsrand von Pféffikon sowie
stadtebauliche Entwicklungen in den Gebieten des heutigen Autobahn-
knoten Pfiffikon, der Ziircherstrasse und der Letzistrasse (Altendorf).

Pfingstweidstrasse 2004 Pfingstweidstrasse 2012
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Umsetzung in Teilschritten

Klar ist, dass eine Vision der Verlegung der Autobahn ein Generatio-
nen-Projekt darstellt und Kosten erfordert, die schwierig zur Verfiigung
zu stellen sind. Dieser Vorschlag zur langfristigen Verlegung der Auto-
bahn A3 ist zudem abstimmungsbediirftig mit dem projektierten Aus-
bau der Zentrale des Etzelwerkes an der Letzistrasse. Eine kurz- und
mittelfristige Aufwertung und Entwicklung in Pféffikon und speziell
in Pféffikon Ost mit dem dazugehdrigen Umbau der Seedammstrasse,
kann nicht abhéingig von einer erst langfristig denkbaren Verlegung
der Autobahn ins Hinterland sein. Darum muss das betriebliche wie
stadtebauliche System zwingend aufwirtskompatibel aber auch sofort
schrittweise umsetzbar sein. Eine Umsetzung des Umbaus der See-
dammstrasse, mit der bestehenden Autobahn soll insofern mindestens
gepriift werden.

Diese Umsetzung in Teilschritten verlangt nach einer robusten Grund-
struktur, welche wichtige Eckpfeiler zu Beginn des Prozesses definiert,
beziiglich der Konfiguration aber auch eine Flexibilitit aufweist.

Konkret wird das Projekt auf 3 Entwicklungsschritte aufgeteilt: Hori-
zont 1 beschreibt die kurzfristige Entwicklungen die v.a. im Bereich
Bahnhof vorgesehen sind und erste Modifikationen am Verkehrssystem
vornehmen. Mit Horizont 2 kdnnen die meisten wichtigen Entwick-
lungsziele angestossen oder sogar erreich werden, v.a. im Bereich
Pfiffikon Ost. Horizont 3 schliesslich bescheibt das konsequente Wei-
terdenken der Entwicklungsstrategie und betrifft v.a. den Riickbau des
Autobahnabschnittes innerhalb des Siedlungsgebietes (Detaillierte
Beschreibung der 3 Horizonte ab S. 11).

Die stidtebaulich-freirdumliche Grundstruktur —
Landschaft als Identitdt

Die Struktur des Ortes zeigt zwei unterschiedlich ausgebildete Zentren,
Bahnhof / Oberdorf und Gwatt / Seedam, mit einer wichtigen Verbin-
dungsachse (Churerstrasse). Primér wird die Kraft der Entwicklung in
die beiden Zentren investiert.

Das Zentrum mit dem Bahnhof und dem Unterdorf jenseits der Gleise
ist raumlich-strukturell gesetzt und das System der fiir die Offentlich-
keit nutzbaren Aussenrdume ist feinmaschig und funktional. Die Struk-
tur ist aufgrund der urspriinglich kleinteiligen und dorflichen Substanz
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eher uniibersichtlich und der Aussenraum ist hauptséichlich Verkehrs-
raum oder privater Aussenraum. Es fehlt ein Element, welches die
Orientierung unterstiitzt und lokale Orte fiir den Aufenthalt auszeichnet.

Das Zentrum Gwatt befindet sich noch im Prozess der Gestaltfindung.
Gewichtige Nutzer sind vor Ort aber der Aussenraum ist Auto-orientiert
und das Netz weist viele Widerstdnde und Beeintrichtigungen fiir den
Langsamverkehr auf. Es ist bis jetzt ein monothematischer Stadtraum
der betreffend Funktion geoffnet und beziiglich Identitét definiert
werden muss. Beide Zentren ,,saugen® die publikumsorientierten Nut-
zungen wie Verkauf und Gastronomie in sich auf. Die Etablierung von
attraktiven Erdgeschossnutzungen an der Churerstrasse, grundsétzlich
ein wiinschbares Bild, wird in dieser Folge als kaum realistisch betrach-
tet. Darum wird die Churerstrasse nicht als eine Struktur mit Zentrums-
funktion angesehen, sondern als funktionale Verkehrsachse die aber in
Abschnitte zu gliedern ist. Ansatzpunkte fiir die Etablierung solcher
Raum-Sequenzen sind die Stellen, an denen (Langsamverkehrs-) Quer-
achsen auf die Churerstrasse stossen. Diese Querungen sind gestalte-
risch so auszubilden (Ausbildung von platzartigen Situationen, Baum-
gruppen etc.), dass die Kontinuitit des Strassenraumes gebrochen wird
und damit die Geschwindigkeit auf der Strasse tendenziell sinkt.

Neben der Erfiillung der Nutzungsanspriiche sind die Schaffung von
einprdgsamen Sequenzen im Aussenraum und die Erzeugung von Iden-
titdt zentrale Eckpfeiler in der Entwicklung von Pféffikon. Das Inst-

Die stadtebaulich-freirdumliche Grundstruktur
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rument dafiir ist die Landschaft. Das positive Image von Pféffikon ist
geprigt von der dusseren Landschaft: Der von der Etzelflanke zum See
fliessende Wald prégt im Siiden den Siedlungsrand und reicht entlang
des Staldenbaches und im Gebiet der Gwatt bis weit in die Bebauungs-
struktur. Die offenen Rietflichen nordlich der Eisenbahn lassen den
Blick auf den See frei. Und das lagunenartige Hurdnerfeld zeigt eine
intensive Verschriankung von Wohnen und See.

Was fehlt, ist ein stabilisierendes landschaftliches Element im Innern.
Abgeleitet vom historischen Bild der baumbestandenen Landschaft
zwischen Wald und Riet wird das Element ,,Baum‘ als Standardelement
vorgeschlagen, das in unterschiedlichen Typen und Anordnungen zur
Anwendung kommt. Fiir das Zentrum Bahnhof werden Baumgruppen
aus den traditionellen Dorf-Baum-Typen Eiche oder Linde vorgeschla-
gen. In Gruppen, an strategisch wichtigen Orientierungspunkten plat-
ziert, leitet dieses System durch den Freiraum und unter den Gruppen
konnen Sitzgelegenheiten fiir den Aufenthalt angeboten werden. Im
Osten werden Ridume aus Bdumen geschaffen. Sie sollen im dispersen,
eher ,.fliessenden Raum markante Anker setzen, sowie Rdume und
Treffpunkte definieren. Der Typ leitet sich aus dem Anspruch ab, das
ein markantes, archaisch und atmosphirisch wirkendes Element gefragt
ist, welches im heterogenen und charakterlosen baulichen Umfeld zu

bestehen vermag. Es werden die Typen Gingko oder Tulpenbaum vor-
geschlagen.

l -
: o
&% Typ Riet \ t‘ L 2/\
Bahnhof und Zentrum : i l
Pfiffikon: Baumgruppen. li L I Sz

| } Typ Lagune

1 ot Typ Baumstruktur
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Pfdffikon Ost: Raum aus Bdumen.  Die stabilisierenden landschftlichen Elemente.
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Strategie Verkehr

Die bipolare Regionalstadt Rapperswil-Jona — Pfiffikon, ist Teil des
integrierten Mobilitédtssystems Obersee. Der Seedamm ist eine Haupt-
komponente des Systems. Die Grundprinzipien des Verkehrssystems
sind:

. Die Autobahn erschliesst die stddtischen Strukturen von Aussen und
bewahrt die Seeufer als Griin- und Freirdume.

. Eine klare Strassenhierarchie ermoglicht eine Verteilung der Verkehrs-
typen: Auf der Autobahn verkehren der Transitverkehr, aber auch
gewisse Beziehungen innerhalb der Agglomeration (Beispiel Freien-
bach—Lachen oder Jona—Freienbach); strukturierenden Strassen, wie
zum Beispiel die Seedammstrasse, verbinden die Zentren innerhalb der
Siedlungsgebiete (ihrer Gestaltung weisst einen stiddtischen Charakter
und Tempo 50 Regime auf); weiteren Zubringerstrassen sollen nur den
Ziel- Quellverkehr tragen.

. Die S-Bahn ist der Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs zwischen den
Zentren der Agglomeration.

. Das Bus-System dient als Feinerschliessung in den Zentren und ergénzt
die S-Bahn fiir gewisse Verbindungen.

. In Pféffikon Ost besteht ein sehr grosses Potenzial zu einer Verdnde-
rung des Modal-Split zugunsten des Langsamverkehrs. Ein kontinu-
ierliches und flachendeckendes Wegenetz sind die Hauptkomponenten
einer solchen Anderung. Innerorts sollten keine Infrastrukturen eine
Barriere fiir den Langsamverkehr sein.

Die Umsetzung dieser Grundsitze fiihrt zu groen Verdnderungen in-
nerhalb von Pfiffikon Ost. Heute wird dieser Sektor als «rund um einen
Autobahnanschluss gebaute Zone» wahrgenommen wird. In Zukunft
kann sich das Gebiet durch die verfolgte Strategie zu einem stiddtischen
Quartier verwandeln.

Die wesentlichen Anderungen sind:

. Eine Abnahme des Flichenbedarfs der Verkehrsinfrastruktur zugunsten
der o6ffentlichen Rdume, der Freirdaume und der Griinflichen.
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. Ein Verbesserung der Durchlédssigkeit und der Lesbarkeit fiir alle Be-

nutzer.

. Eine bessere Forderung des LV und 6V.

. Eine bessere Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr und eine Ver-

lagerung der Haltestellen zu den wichtigen 6ffentlichen Orten.

. Ein Verlagerung des Transitverkehrs auf die Autobahn (A3/A53) mit

der Folge der Reduktion der Verkehrsmengen innerhalb der Siedlungs-
gebiete.

. Eine Gruppierung der Parkplidtze am Rand des Gebietes.



Horizont 1: Stidtebau | Freiraum
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Entwicklung in Schritten

Basierend auf der angestrebten Modifikation der Autobahnen und Auto-
strassen zu Stadtstrassen, der festgelegten stadtriumlichen Grundstruk-
tur, der Definition der stabilisierenden landschaftsarchitektonischen
Elementen und mit Blick auf die Vision der Verlegung der Autobahn
A3, konnen einzelne Entwicklungsschritte realisiert werden.

Horizont 1 — Erster Schritt

Motorisierter Individualverkehr

. Umbau der Seedammstrasse innerorts als urbane Strasse mit LSA-ge-

steuerten Knoten (Fussgingerquerungen, Geschwindigkeitsreduktion)

. Anpassungen der Erschliessungsorganisation (die erste Kreuzung ab

der Autobahn gilt als Ausfahrt von den Quartieren auf die Hauptstrasse,
die zweite Kreuzung gilt als Zufahrt von der Hauptstrasse in die Quar-
tiere und die Kreuzung im Norden gilt als Zugang zum Hurdnerfeld)

Offentlicher Verkehr

. Realisierung des Bushofs am Bahnhof
. Verbesserung der Buslinie 195
. Neue Haltestelle auf der Churerstrasse im Einzugsbereich des

Seedamm-Center

Langsamverkehr

. Realisierung der LV-Verbindung entlang der Gleise
. Schaffung eines qualitativ hochwertigen Bahnhofplatzes

Stadtebau / Freiraum

. Stidtebauliche Entwicklung Umfeld Busbahnhof
. Freiraumaufwertungen Kern (Baumgruppen)
. Erweiterung Seedamm-Center mit Gwatt-Platz (Baum-Raum)
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Horizont 2 — Weiterentwicklung
Motorisierter Individualverkehr

. Konzentration Parkplitze am Rand des Gwatt

. Umgestaltung Strassenraum im Gwatt

. Kreuzungsanpassung entlang der Churerstrasse (LSA, Kreuzung
Churerstrasse/Gwattstrasse a Niveau und Priorisierung Bus)

Offentlicher Verkehr

. Verldngerung der Linie 195 bis Rapperswil (Direkte Verbindung Rap-
perswil — Seedamm-Center)

Langsamverkehr

. Realisierung der Querverbindung im Gwatt

Stadtebau / Freiraum

. Stidtebaulich-Typologische Entwicklung Hurdnerfeld
. Entwicklung Sport-Cluster und Umfeld Seedamm-Center
. Birkenwald Autobahnanschluss

Horizont 2: 6V und LV

Horizont 2: Stidtebau | Freiraum
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Horizont 3 — Vision
Motorisierter Individualverkehr

. Verlegung Autobahn
. Verlegung Kantonsstrasse
. Parkplatzmanagement

Offentlicher Verkehr

. Verlegung der Linien 522 und 524
. Anpassung der Linie 195

Langsamverkehr

. Realisierung der Passerelle zwischen Gwatt und Hurdnerfeld

Stadtebau / Freiraum

. Neues Stadtquarrtier Talstrasse — Churerstrasse
. Aufwertung Siedlungsrand entlang der ehemaligen Autobahn
. Entwicklungspotential im Bereich Letzistrasse (Altendorf)

Horizont 3: 6V und LV

Horizont 3: Stidtebau | Freiraum



Gemeinde Freienbach
Testplanung Pféffikon Ost und Bahnhof

Vertiefung Bahnhof

Ein erster bedeutender Baustein bei der Entwicklung ist die betriebli-
che und stddtebauliche Neu-Konzeption des Bahnhofes und Bushofes.
Innerhalb des durch die rechtskriftigen Baulinien des aufgegebenen
Projektes Umfahrung Pféffikon und im Bereich des bestehenden provi-
sorischen Bushofes, kann ein neuer Bushof organisiert werden.

Der stidtebauliche Ansatz ist, den Raum prizis zu fassen, die Orientie-
rung und der visuelle Bezug Churerstrasse — Riet / Ziirichsee zu kla-
ren. Das Stationsgebiude bleibt als Identifikationsort erhalten, der alte
Bahnhof soll aber abgebrochen werden. Diese Intervention 6ffnet den
Blick von der Bahnhofstrasse auf das Gleisfeld, die Ziige und in Rich-
tung See. Gleichzeitig wird der Bushof vom Aufgang der bestehenden
Personenunterfiihrung sichtbar. Rund 190m 6stlich der bestehenden
Personenunterfiihrung soll eine neue unterirdische Querung mit Zugén-
gen zu den Gleisen entstehen. Den Aufgang dieser neuen Passage wird
stadtebaulich mit einem Volumen markiert. Das neue Volumen ist so
dimensioniert, dass die Sichtachse Bahnhofweg — Riet / See frei bleibt.
Gleichzeitig fasst dieses Volumen den Freiraum des Bushofes, der sich
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nun zwischen diesem Baukorper und dem Stationsgebdude aufspannt.
Auf eine Uberbauung des Bushofes wird verzichtet. Er wird als Fort-
setzung der Dach-Landschaft der Perrons gelesen. Dafiir soll die Siid-
fassade des Bushofes geschlossener, dichter und hoher in Erscheinung
treten. Stidlich des Bushofes bis zur Churerstrasse soll ein Stiick Stadt
entstehen, dass beziiglich Kérnung und Durchwegung verwandt ist mit
der Uberbauung Staldenbach.

Der Bushof ist mit einer Sédgezahn-Anordnung konzipiert. Die Perron-
kanten sind so organisiert, dass die Busse in Richtung des Fahrzieles
stehen:

. Die Linien in Richtung Osten und Siiden (180, 188, 189 und 190)
fahren via Bahnweg ein, wenden neben den heutigen Bahnhofgebiu-
de, und halten an der nordlichen Buskante. Wegfahrt via Bahnweg zur
Churerstrasse.

. Die Linien Richtung Westen (195, 522, 524) fahren ebenfalls via Bahn-
weg ein, halten an der siidlichen Buskante und fahren via Bahnhofstras-
se weg.
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Vertiefung Pfdffikon Ost — Vorzugsoption fiir den Horizont 2

Basis

Der Zwischenstand ,,Horizont 2° basiert auf dem Umbau der See-
dammstrasse Innerorts und der Churerstrasse als urbane Strassen mit
lichtsignalgesteuerten Knoten unter Beibehaltung der Autobahn. Dieser
Zustand ist aufwéartskompatibel mit der Vision der ,,Verlegung der Au-
tobahn* (Horizont 3), beinhaltet aber alle wesentlichen Bestandteile die
zu einer Aufwertung von Pféffikon Ost fiihren.
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Gesamtkonzept

Das Gesamtkonzept sieht im Bereich Kulturzentrum — Seedamm-
Center — Seedamm Plaza eine Abfolge von einzelnen Stadt-Plitzen

vor. Diese Plitze dienen mit ihrer unverwechselbaren, kréftigen Gestalt
als Identifikations- und Aneignungsrdume sowie als Adressen fiir die
angrenzenden Gebidude. Die Funktion, Gestaltung und Atmopshére der
Plétze sind bewusst in Kontrast gesetzt zu den umgebenden Naturréu-
men Wald und Riet. Die Innere Platzabfolge ist zudem im Norden und
Stiden rdumlich klar begrenzt. Im Siiden bilden das Kulturzentrum und
die Autobahn den Abschluss, im Norden soll die angedachte Ergén-
zung des Kongresszentrums so in das dreieckige Baufeld am Seedamm
eingesetzt werden, dass der stddtische Platzraum klar vom Landschafts-
raum Seedamm — Frauenwinkel unterschieden wird. Die Seedammstra-
sse wird, noch stirker als heute, eine Strasse mit zwei unterschiedlichen
Seiten. Die Ostseite ist eher die natiirlich-landschaftliche Seite mit
unterschiedlich dichtem Baumbestand, die Westseite 6ffnet sich zur
grossziigigen Weite des Riets oder weist, mit den Pldtzen und markan-
ten angrenzenden Bauten, einen urbanen Charakter auf.

Fokus Gwatt

Der Schliissel zur stddtebaulichen Entwicklung und Aufwertung liegt
im Bereich Gwattstrasse/Verkehrsamt/Werkhof. Die Initiative zur Er-
weiterung des Seedamm-Center wird aufgenommen und freirdumlich
addquat ergédnzt. Mit der Etablierung eines zusitzlichen West-Zuganges
zum Einkaufszentrum und eines Geschiftshauses entsteht ein neuer
Schwerpunkt. Dieser im Rahmen des Richtprojektes und des Gestal-
tungsplanes primir funktional gedachte Aussenraum (Anlieferung) wird
mit dem Projektvorschlag zum 6ffentlichen Raum (Gwattplatz) und zur
Adresse des Quartiers. Das gegeniiberliegende Areal von Verkehrsamt
und Werkhof wird zum Baufeld fiir eine dichte Setzung von Bauten.
Die Nutzung soll den bestehenden Mix aus Schulen, Einkaufen, Kon-
gress und Kultur ergéinzen. Vorgeschlagen wird ein Cluster mit dem
Programm Sport, Fitness, Gesundheit.

Als stabilisierendes landschaftliches Element im Sinne der stéddte-
baulich-freirdumlichen Strategie wird die Baumart Gingko (allenfalls
Tulpenbaum) vorgeschlagen. Zu dichten und grossflichigen Gruppen
formiert, kann er durch seine markante, archaische Erscheinung und der
spezifische Farbigkeit eine Kraft entfalten, die das zu heterogene Um-
feld ordnen und ,,beruhigen‘ kann.
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Im Gegensatz zu diesem urbanen Charakter wird auf der Seite zur
Gwattstrasse / Seedammstrasse eine andere Wirkungsabsicht verfolgt.
Der grosse, sternférmige Strassenknoten ist eingebettet in ein struktu-
riertes Feld von Birkenbdumen und betont hier den landschaftlichen
Bezug, eine stiddtebauliche Verdichtung wird nicht angestrebt.

Strassen-Landschaften: Raster aus Birken.
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Fokus Seedamm Plaza

Die angedachte Ergéinzung des Kongresszentrums wird so im Dreieck
Seedamm-Bahnlinie und Seedamm-Strasse platziert, dass die riumliche
Situation gekldrt wird und das Kongresszentrum einen repréasentativen
Standort erhilt. Die Platzierung in der nordlichen Spitze des Dreiecks
ermoglicht erstens eine stiadtebaulich und architektonisch markante Set-
zung, die mit Bezug auf die bedeutende Funktion angemessen ist. Hier
ist eine Architektur anzustreben, die hochste Qualitit aufweist. Zwei-
tens wird mit den Gebduden und der Strasse ein Platz und Zugangsort
definiert.

Hier im Umfeld der Gleise existieren zahlreiche Ideen zur Gleisinfra-
struktur: Uberholgleis fiir die SBB, neuer Haltestelle zur Verbesserung
der Erreichbarkeit von Pfiffikon Ost sowie ein Vorschlag zur Entflech-
tung SOB — SBB.

Entflechtung SOB — SBB

Eine Entflechtung der Gleise von SOB und SBB im Bereich West ist
grundsitzlich technisch machbar, hat aber gewichtige Auswirkungen.
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Untersuchung Entflechtung SOB — SBB im Bereich Ost.
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Setzt man unmittelbar Ostlich des Hausperrons und der Perronkante 2
mit der Steigung an (keine weiteren Verflechtungen mit anderen Glei-
sen moglich), haben die Gleise die erforderliche Hohendifferenz von
9m im Bereich der Alten Landstrasse erreicht und man zur Kurve iiber
die Linie Ziirich — Chur ansetzen. Mit dem Standard-Radius von 300m
fiir Normalspurbahnen tangiert diese Kurve das Seedamm-Plaza. Eine
Kurvenlage weiter Ostlich und neben dem Seedamm-Plaza ist nicht
moglich, weil dann die Seedamm-Strasse tangiert wiirde. Aufgrund
dieser Untersuchung erscheint eine Entflechtung SOB — SBB eher unre-
alistisch zu sein.

S-Bahn-Haltestelle Pfdffikon Ost

Eine Haltestelle fiir die S-Bahn im Bereich der beiden Strassenbriicken
ist machbar, hat aber zur Folge dass ein Teil der Anschlussgleise Hurd-
nerfeld nicht mehr bedient werden konnen und steht zudem in Konflikt
mit dem Projekt des Uberholgleises. Das vorgeschlagene Konzept
beriicksichtigt die Option einer S-Bahn-Haltestelle an diesem Ort
nicht. Der Grund ist, dass mit Bussen eine bessere Erschliessung des
Seedamm-Centers erreicht werden kann und dass fiir Kunden aus dem
Raum Rapperswil-Jona eine Bahnhaltestelle auf der Linie Pféffikon —
Lachen kaum einen Nutzen erzeugt. Es wird aber empfohlen die Fldche
der Haltestelle, mittels geeigneter planerischer Instrumente, fiir eine
allfallige langfristige Realisierung zu sichern.
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Fokus Hurdnerfeld

Die Standortgunst der lagunenartigen Situation Hurdnerfeld spricht fiir
ein Wohnen am Wasser nach ,,hollédndischem® Beispiel. Kurz- bis Mit-
telfristig ist fiir das Vogele Logistikzentrum ein alternativer Standort
anzubieten. Die Verladeanlage Schiff —Bahn ist stérker standortgebun-
den. Eine Entwicklung im Hurdnerfeld sollte darauf Riicksicht nehmen.
Ein Nebeneinander von (periodischer) Hafenatmosphire und Wohnen
am Wasser kann durchaus reizvoll sein. Die weitere Entwicklung des
Wohnstandortes sollte neben dem bestehenden Typus des Einfamilien-
hauses auch alternative und dichtere Formen annehmen. Vorgeschlagen
wird eine Weiterentwicklung des Typus Boots-/ Parkhaus, kombiniert
mit Wohnformen.

Referenz Waterwijk Subplan 10 in Ybenburg, Den Haag (NL).
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Vertiefung Pfdffikon Ost — Abstimmung Siedlung-Verkehr (Horizont 2)

Realisierbare Geschossfliche
Die im Perimeter Pféffikon Ost vorgeschlagenen Volumen ermdoglichen
die Realisierung von rund 142’000 m* Geschossfliche.

Oberirdische Geschossflachen

1 Hurdnerfeld - Lagune
Wohnen: 46'250

2 Hurdnerfeld - Seedamm Plaza
Dienstleistung: 17'250m2

i &
2 Hurdnerfeld - spp/fl, V7
-, ’ £ d Fi
/I’:f\‘: ;' i /
4 |'" 1 A
s H i J
/’ ! P Ay
/- . i\
o H \ \ 3 Gwatt - Sport
s Y 1 -
/- :' \ weg besem el ) 1 Hurdnerfeld - Lagune Verkauf / Gastro: 4230m2
! ! % i ! : SR s o= 1 Dienstleistung / Sport: 37'020m2
] ] g
I 1
{ j s
i
4 Gwatt - West

[

Dienstleistung: 23'850m2

o

5 Gwatt - Ost

5 Gwatt - Ost
Dienstleistung / Gewerbe: 12'950m2

1
\

& 7

—-——

-
B
]
H
o
ES
5
o
L

| EG Verkauf /Gastro
DL/Gewerbe/Sport
Wohnen

22



Gemeinde Freienbach
Testplanung Pfiffikon Ost und Bahnhof

Konzeption Strassensystem und Betriebskonzept

Das Strassensystem und das Betriebskonzept sind in der Folge so kon-
zipiert, dass der aus den zusétzlichen Nutzungen entstehende Mehrver-
kehr, unter der Pramisse der Strategie der ,,Stadtstrassen®, abgewickelt
werden kann. Eine Machbarkeit des Systems wurde unter folgenden
Annahmen gepriift:

. Keine Dosierung bei der Autobahnausfahrt iiber den Seedamm und in

Rapperswil-Jona.

. Keine Realisierung der Hochbriicke.
. Vollanschluss Schindellegi/Halten und Zubringer Freienbach realisiert.

Mit einer LSA-betriebenen Kreuzung wird eine konsequente Dosierung
auf der Seite Pfiffikon moglich. Mit einer dhnlichen Dosierung am
Rande des Systemes in Rapperswil-Jona sowie weiteren Massnahmen
wie einer konsequenten Parkraumbewirtschaftung wiirde eine hohere
Reduktion der Verkehrsbelastung erreichbar.

Exkurs Hochbriicke: Aus Sicht des Teams wird empfohlen, auf die
Realisierung der Hochbriicke (Direktanbindung Seedamm-Center — A3)
mindestens kurzfristig zu verzichten. Die Hochbrticke ist die Fort-
setzung einer ,,Autobahn-Logik®, die innerhalb des Siedlungsraumes
unangemessen ist. Diese Logik hat hauptsichlich zu den Problemen
gefiihrt, die man gegenwdrtig zu 16sen versucht. Vor der allfélligen Re-
alisierung dieses Entflechtungsbauwerkes ist die grundsétzliche plane-
rische Strategie fiir Pfaffikon Ost zu definieren.
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Berechnung der Verkehrsmengen und Knotenkapazitiiten

1 Berechnung Verkehrserzeugung der zusdtzlichen Nutzungen

Die folgende Tabelle zeigt die Hypothese und die Berechnung der
neuen Verkehrserzeugungen basierend auf den realisierbaren Geschoss-
flachen in Pféffikon und Altendorf.

Hypothese:
. Modal-Split Wohnen: Referenz Rapperswil (Zustand 2014)
. Modal-Split Arbeiten: Referenz Pfiffikon(Zustand 2014).
. Ergebnis: 15000 neue Fahrten MIV / Tag

Fahrten pro

BGF Wohnen ‘m2 e Einwohner Einwohner Eahrien pro %MIV Fahrten MIV
Einwohner Tag
und Tag
Hurdnerfeld 46'250 50 | 925 35 32375 40% 1295
Bahnhof 11'000 | 50 | 220 35 770 40% 308
Gwatt 50 0 35 0 40% 0
Tal 50 0 35 0 40% 0
Altendorf 50 | o] 3.5 0 40% 0
57'250 1'145 1'603
Hypothese : Verkehrsverhalten wie in Rapperswil Jona laut Aggloprogramm
Neue Fahrten Biiros
Anzahl Fahrten MIV
Arbeitsplitze nach
BGF Biiros |_nz ’_. Arbeitspldtze Far.lrter!.l Fahrten / Tag %MIV Fahrten MIV von lokale berticksichtigung
Arbeitsplitze Arbeitsplitze )
Einwohner doppel
besetzt Generjerung |
Hurdnerfeld 17'250 50 345 6.5 2'243 50% 1'121 20% 897
Bahnhof 12'000 50 | 240 6.5 1'560 50% 780 20% 624
Gwatt 74'000 | 50 | 1'480 6.5 9'620 50% 4'810 20% 3'848
Talstrasse 50 0 615! 0 50% 0 20% 0
Altendorf 15'000 50 300 6.5 1'950 50% 975 20% 780
118'250 2'365 7'686 6'149
Hypothese : Verkehrsverhalten wie in Pfaffikon heute
Neue Fahrten Sport / Diestleistung / Restaurants _ (Als Diensleistungsbetriebe beriicksichtigt)
BGF FUTEMM PP Anzahle PP Fahrten /Tag Fahrten /Tag| ., ooMiv | FahrtenMIV | FahrtenMIV
Besucher / 100 PP Besucher | PP Personal und PP und PP
Verkauf/Gastro Personal / 100m2 Besucher Personal Total
m2 Besucher Personal
[Gwatt 4'230 4 ] 2 148 2 10 | 3 1'481 5 1'485
Seedammcenter erweiterung
Fahrten / Tag und Fahrten MIV
AL PP Besucher Besucher
[Gwatt 630 10 | 6'300
Neue Fahrten MIV / Tag
Wohnen Biiros Einksuten:s Total
Kongress
Hurdnerfeld 1'295 897 o] 2'192
Bahnhof 308 | 624 | 0 932
Gwatt 0 3'848 7'785 11'633
Talstrasse 0 0 0 0
Altendorf 0 780 o] 780
1'603 6'149 7'785 15'537
24
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2 Einbettung der neuen Fahrten in den heutigen Verkehrsbeziehungen

Die gegenwiirtigen Verkehrsbelastungen sind von der Studie « Testpla-
nung Pfiffikon - Verkehrliche Grundlagen» (ewp, 07.05.2014) iiber-
nommen. Der Berechnung liegt betreffend der Fahrten-Verteilung resp.
den Fahrzielen dieselbe Aufteilung zugrunde wie in der Gegenwart.
Fiir die bestehenden Verkehrsbeziehungen ist angenommen worden,
dass die Verbesserung des Bussystems und die deutliche Erhohung der
Qualitit des Langsamverkehrsnetzes eine Anderung des Modalsplites
ermoglichen. Es wird angenommen, dass eine Verminderung von 10%
der Verkehrsmengen mit Ziel und / oder Quelle in Pféffikon Ost oder
Pfiffikon Mitte moglich ist.

freienbach Schindellegi  PF West PF Mitte Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zrich Pf Ost totaux
freienbach 0 200 1'542 900 634 600 200 2'351 8'116
Schindellegi Q00 o} 1'542 300 211 100 400 866 4'859
PF West 1'542 1'542 0 300 330 347 220 220 669 5'172
PF Mitte 300 0 619 4'092
Seedamm 900 300 330 0 634 1'000 4'200 5'691 13'505
Altendorf 634 211 347 634 0 528 845 4'528 8111
A3 Chur 600 100 220 1'000 528 0 17'400 4'949 24'977
A3 Zirich 200 400 220 4'200 845 17'400 0 5'939 29'834
Pf Ost 2'351 866 669 619 5'691 4'528 4'949 5'939 0 25'611
totaux 8'116 4'859 5'172 4'092 13'505 8'111 24'977 29'834 25'611 124'277
Wachstum

freienbach Schindellegi  PF West PF Mitte Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zirich Pf Ost totaux
freienbach 0 0 142 0 0 34 0 0 641
Schindellegi 0 a 142 0 0 11 0 0 236
PF West 142 142 0 30 30 47 20 20 219 466
PF Mitte 0 0 30 0 0 23 0 0 169
Seedamm 0 0 30 0 0 34 0 0 1551
Altendorf 34 11 47 23 34 0 28 45 1378 390
A3 Chur 0] ] 20 0 0 28 0 0 1349
A3 Zlrich 0 0 20 0 0 45 0 0 1619
Pf Ost 641 236 219 169 1551 1378 1349 1619 0 6'913
totaux 466 390 6'913 15'537
Anderungen wegen Modalsplitsinderung

freienbach Schindellegi  PF West PF Mitte Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zirich Pf Ost totaux
freienbach -10% -10%
Schindellegi -10% -10%
PF West -10% -10%
PF Mitte -10% -10% -10% -10% =10% -10% -10% -10% -10%
Seedamm -10% -10%
Altendorf -10% -10%
A3 Chur -10% -10%
A3 Zirich -10% -10%
Pf Ost -10% -10% -10% -10% -10% -10% -10% -10% -10%
totaux
Ist Zustand

freienbach Schindellegi  PF West PF Mitte Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zrich Pf Ost totaux
freienbach 900 1'400 1'100 900 600 600 200 1'900 7'600
Schindellegi 900 1'400 600 300 200 100 400 700 4'600
PF West 1'400 1'400 300 300 300 200 200 500 4'600
PF Mitte 1'100 600 300 500 400 200 700 500 4'300
Seedamm 900 300 300 500 600 1'000 4'200 4'600 12'400
Altendorf 600 200 300 400 600 500 800 3'500 6'900
A3 Chur 600 100 200 200 1'000 500 17'400 4'000 24'000
A3 Zirich 200 400 200 700 4'200 800 17'400 4'800 28'700
Pf Ost 1'900 700 500 500 4'600 3'500 4'000 4'800 20'500
totaux 7'600 4'600 4'600 4'300 12'400 6'900 24'000 28'700 20'500 113'600
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3 Abendspitze

Fiir die Berechnung der Kreuzungen ist die Abendspitze (ASP) massge-
bend. Die Berechnung der Abendspitze basiert auf 2 Hypothesen:

. Der Anteil der ASP ist {iberall mit 9% des DWV angenommen (heutiger
Durschnitt auf allen Querschnitten: 8.3%)

. Der Effekt der meistbelasteten Richtung ist beriicksichtigt. Jede Be-
ziehung ist mit einem Faktor gewichtet (120% fiir die meistbelastete
Richtung, 80% fiir die Gegen-Richtung)

Matriz DWV
Westen Pfaffike Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zurich PF Ost Summe MSP ASP
Westen Pfaffikon 11'628 1'ag0 1'575 1'100 1450 4'505 22'239 Qu it Richtung 1 Richtung 2 Querschi %MSP ich 3 Richtung 2 |Querschi %MSP__|DWV
1'980 o 634 1'000 4200 5'691 13'505 1 530 51.5% 500 485% 1030 6.8%| 620 50.0% 620 50.0% 1240  8.2%| 15200
Altendorf 1'575 634 0 528 845 4'528 8'111 3 640  47.4% 710 526% 1350 6.9%) 730 43,7%; 770 51.3% 1'500 7.6%| 19'700]
A3 Chur 1100 1'000 528 0 17'400 4'949 24'977 4 640 47.4% 710 526% 1350  6.9%) 730 487% 770 51.3% 1500 7.6%| 19'700]
A3 Zurich 1'450 4'200 845 17400 0 5'939 29'834 5 2'830 68.9% 1'280 31.1% 4110 75%| 3'000 S586%| 2120 414% 5120 9.4%| 54'500]
PF Ost 4's05 5'691 4'528 4'949 5939 1] 25'611 7 1'060 54.6% 880 454% 1'940 75% 1030 52.3% 940 47.7% 1'970 7.6%| 25'900]
Summe 22239 13'505 8'111 24'977 29'834 25'611 124277 9 450 35.7% 810 64.3% 1260 8.8% 800 62 5’~',; 480 37.5% 1280  9.0%| 14'300|
10 1'300 36.4%| 2'270 636% 3570 7.5%| 2'640 614% 1'660 386% 4'300  9.0%| 47'700)
Anteil Abendspitze Durchnitt %
9.0% /
Anteil der i inder ASP
Westen Plaffik Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zurich PF Ost Summe
Westen Pfaffikon 100% 100% 120% 120% 80% 100%
100% 100% 120% 120% 80% 100%
Altendorf 80% 80% 100% 100% 80% 100%
A3 Chur 80% 80% 100% 100% 80% 100%
A3 Zurich 120% 120% 120% 120% 100% 100%
PF Ost 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Summe
Charges horaires
Westen Pfaffike Seedamm Altendorf A3 Chur A3 Zurich PF Ost Summe
Westen Pfaffikon 1'050 180 170 120 100 410 2'030
180 1] 70 110 300 510 1'170
Altendorf 110 50 ] 50 60 410 680
A3 Chur 80 70 50 0 1250 450 1'900
A3 Zurich 160 450 90 1'880 0 530 3'110
PF Ost 410 510 410 450 530 ] 2'310
Summe 1'990 1'260 790 2'610 2'240 2310 11'200
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4 Erschliessungsprinzipien

Die Belegung jeder Verkehrsbeziehung auf dem Stassennetz basiert auf
dem neuen Erschliessungskonzept (sieche Abbildung unten).

Das Erschliessungskonzept ermdglicht fiir jede Kreuzung eine ziemlich

einfache Steuerung (nur 2 Phasen fiir die zwei Kreuzungen siidlich von
der Bahn, T-Kreuzung vor dem Seedammplaza).

Bemerkungen zum Erschliessungskonzept:

Die Fahrtrichtung auf der Strasse unterhalb des bestehenden Seedamm-
centers ist umgedreht.

Es entsteht eine neue Kreuzung auf der Churerstrasse.

Die Briicke des Westarmes der Seedammstrasse funktioniert nur noch
fiir die Erschliessung des Hurdnerfeld. Die anderen Verbindungen funk-
tionieren nur noch iiber den Ost-Arm der Seedammstrasse (H8).
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Die Darstellung jeder Verkehrsbeziehung:

L

Von der A3 (Ziirich) in alle Richtungen  Von der A3 (Chur) in alle Richtungen

’ 1/3=140
p

12=90

2/3=270
1

Von Altendorfin alle Richtungen — Vom Seedamm in alle Richtungen

TR
-7 =i

- (¥ia Austahrt Schindeleggil
\

Von Pfdffikon-West in alle Richtungen  Von Pfiffikon-Ost in alle Richtungen
28
N



Gemeinde Freienbach
Testplanung Pfiffikon Ost und Bahnhof

5 Verkehrsbelastungen

Die resultierenden Verkehrsbelastungen sind auf untenstehendem Plan
dargestellt.

Die Verkerhsbelastungen sind mit der Situation der Schimmelstrasse

in Ziirich vergleichbar. Dieser Vergleich zeigt, dass hohe Belastungen
in einem stiddtischen Kontext betreibbar sind. Die Gestaltung dieser
Strasse weist einen urbanen Charakter mit Trottoirs, LV-Querungen und
Parkplitzen auf.

Die geschitzte Verkehrsbelastungen auf der Churerstrasse bewegt sich
Jje nach Querschnitt im Bereich von 14000 bis 17500 Fz/Tag.

K\ i/ “a

=%

Referenz: Schimmelstrasse / Seebahnstrasse (Zirich Wiedikon)

Schimmelstrasse

5 43000 |5
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Testplanung Piaffikon Ost
Schatzung Verkehrsbelastung DTV
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Quelle: Gesamtverkehrsmodell Kanton Ziirich
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6 Spurenplan

Basierend auf den Verkehrsmengen wurde der Spurenplan entwickelt.
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7 Kreuzungberechnungen

Fiir die Berechnung der Knoten ist eine einfache Steuerung vorgeschla-

gen. Eine Optimierung ist moglich.

Kreuzung Seedamstrasse - Hurdnerfeldstrasse

September 2014
Situation
Darstellung der Krezung Schema der Verkehrsstréme
Knotenarm 4 1
Seedamm 12 10
Knotenarm 3
Hurdnerfeid
w*_ 9
H R
1_# [
2 — . o
3T H .
Knotenarm 1
Seedammplaza “] fl Knotenarm 2
4 5 6 Seedammstrasse
Verkehrsstiirke der einzelnen Stréme
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom :al‘:.lz':hlud’:; ohne Busse SPH Anza[l'lBIuBsI;:;e]SPH Verkehrsstirke SPH mit Strom ;::.z;mudr::‘ ohne Busse SPH Anza[hEIuEsI;:?:lSPH Verkehrsstérke SPH mit|
| [PWE*/h] Bus * [PWE/h] & [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 1 8 12 7 1 330 330
2 ] o 8 o ]
3 0 0 9 1 170 170
4 0 0 10 1 170 170
5 2 1'000 1000 " 2 1'000 1000
-] 1 330 330 12 1 6 12
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 3090 | 12 | 3114
Berechnung der Leistungsfihigkeit
Schema der Kreuzung mit Vekehrsstirken Phasenplan
12 ##8 170 Phase 1 Phase 2 Phase 3
‘Jlk 12 1000 170
L . /| N
4 i —-— 0
. ® b X 'I‘ ® *_ 170)
12 _/ 5 3 v 330]
o="7 Y P a——
0 N sise o > TT (
\1( 1000 330
0 ##8 330
qi total [PWE/h] 710 qi total [PWE/h] 170 qi total [PWE/h] 330
Grinzeit [sec] 36 Griinzeit [sec] 10 Griinzeit [sec] 18
Zwischenzeit [sec] 7 Zwischenzeit [sec] T Zwischenzeit [sec] T
Grundlagen fiir den Phasenplan Bedarf pro Umlauf [sec] 43 Bedarf pro Umlauf [sec] 17 Bedarf pro Umlauf [sec] 25
Umlaurzeit [sec] : 90 Phase 4 Phase 5 Phase 6
Umldufe pro Stunde : 40
Zeithadarf pro PWE [sec] 2
Minimale Griinzeilen [sec] 7
Zusammenfassung fiir den Umlauf
Bedarf fotal [sec] [:23
Zeit-Angebot [sec] 60
verwendete Kapazitat (Nachfrage/Angebot) [%]_
qi total [PWE/h] qi total [PWE/h] qi total [PWE/h]
Griinzeit [sec] Griinzeit [sec] Griinzeit [sec]
Zwischenzeil [sec] Zwischenzeil [sec] Zwischenzeil [sec]
Bedarf pro Umlauf [sec] Bedarf pro Umlauf [sec] Bedarf pro Umlauf [sec]
N Qualitétsstufe Auslastungs-grad
Ergebnis - e
ichnet <30 %
Bemerkungen Busbevorzugung nicht berticksichtigt B |gut 30-50%
Oplimierungspotential G |zufr 1 50-75%
D ausreichend 75-90 %
mangelhaft 50 - 100%
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Kreuzung Gwattstrasse - Seedammstrasse
September 2014

Situation
Darstellung der Krezung Schema der Verkehrsstréme
Knotenarm 4
Churerstrasse
Knotenarm 3
Seedammstrasse
(Richtung A
I, S A
H —
1A Y
N 2 —p H
3Ty b :
Knotenarm 1
Seedammstrasse “] r’ Knotenarm 2
(richtung Seedamm) 4 5 6 Seedammcenter

Verkehrsstiirke der einzelnen Stréme

Anzahl Fahrzeuge ai Anzahl Fahrzeuge ai
Strom :a'::"'“‘:: ohne Busse SPH A"“["B'uas::f:]sp" Verkehrsstarke SPH mit Strom :amz’:“'“‘::; ohne Busse SPH A“z"[';u':::;lsm Verkehrsstarke SPH mit
P [PWE*/h] Bus * [PWE/h] P [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 0 160 160 7 0 930 930
2 1 __5_0[! 500 B 0 1420 1420
3 0 340 340 9 0 410 410
4 2 0 0 10 1 0 0
5 2 0 0 " 1 0 0
8 1 0 0 12 1 ] 0
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 3760 o 37680
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Vekehrsstérken Phasenplan
Phase 1 Phase 2 Phase 3
- - - w_ 410} #4
n L -—
d [ ) :& :& -
. . i PY 1320 Py 510 _v/ °
mn_/ 3 4 500 g ' {—/_ 840 160 f a0,
500 == ¥ Y 340 T W v
FAey | =meoor -
qi total [PWE/h] 500 qi total [PWE/] 255 qi total [PWE/] 160
Griinzeit [sec] 26 Griinzeit [sec] 14 Griinzeit [sec] 8
Zwischenzeit [sec] i Zwischenzeit [sec] 7 Zwischenzeit [sec] i
Grundlagen fiir den Phasenplan Bedarf pro Umlauf [sec] 33 Bedarf pro Umlauf [sec] 21 Bedarf pro Umlauf [sec] 15
Umlaufzeit [sec] 90 Phase 4 Phase 5 Phase 6
Umléufe pro Stunde : 40
Zeitbedarf pro PWE [sec] 2
Minimale Griinzeiten [sec] 7
L
Zusammenfassung fiir den Umlauf
L T 3
Bedarf total [sec] 55
Zeit-Angebot [sec] 82
verwendete Kapazitat (Nachfrage/Angebot) [%] 89%
gi total [PWE/h] qi total [PWE/h] qi total [PWE/h)
Grunzeit [sec] i Grunzeit [sec] Grinzeit [sec]
Zwischenzeit [sec] 7 Zwischenzeit [sec] Zwischenzeit [sec]
Bedarf pro Umlauf [sac] 14 Bedarf pro Umlauf [sec] Bedarf pro Umlauf [sac]
% Qualitétsstufe Auslastungs-grad
Ergebnis D |ausreichend
ausgezeichnet <30 %
Bemerkungen Busbevorzugung nicht beriicksichtigt B |gut 30 - 50 %
Optimierungspotential C  |zufriedenstellend 50-75%
ausreichend 75-90%
mangelhaft 90 100%
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Kreuzung Autobahnausfahrt - Gwattstrasse
September 2014

Situation
Darstellung der Krezung Schema der Verkehrsstrome
a . Knotenarm 4 1
Churerstrasse 12 10
(fichtung Seedamm) ’) |\ Knotenarm 3
Autobahn
T .
_ : : _‘\_L o,
—_— 1 =
_______g e — | 2 4 =i :
- B
Knotenarm 1
Seedammstrasse \ ( Knotenarm 2
4 5 6 Ausfahrt Seedammcenter
Verkehrsstérke der einzelnen Stréme
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom l;:';"";:u‘:; ohne Busse SPH “"”[';ui:::lsp" Verkehrsstirke SPH mit Strom :;’;:'u':; ohne Busse SPH A“"[’;ui‘;::lsp" Verkehrsstirke SPH mit
[PWE*/h] Bus * [PWE/h] [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 o (o] [} T [} o (v]
2 1 500 500 8 (1] l'??q 1770
3 0 1] 1] ] o o o]
4 2 610 610 10 1 170 170
5 2 0 0 1 1 0 0
6 1 650 650 12 1 140 140
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo | Total | 3840 0 ] 3840 |
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mil Vekehrsstérken Phasenplan
140 170 Phase 1 Phase 2 Phase 3
) k 140 170
- eaaaa
i Lo —— A
H H E i H
| @ soo—w] ® * | e
500 —— ¥ \j ¥
e % ™
\( 610 650
610 650
qi total [PWE/] 590 qi total [PWE/] 325 gi total [PWE/]
Grunzeit [sec] 30 Grunzeit [sec] 18 Griinzeit [sec] 15
Zwischenzeit [sec] i Zwischenzeit [sac] i Zwischenzeit [sac] 7
Grundlagen fiir den Phasenplan Bedarf pro Umlauf [sec] a7 Bedarf pro Umlauf [sec] 25 Bedarf pro Umlauf [sec] 22
Umlaufzeit [sec] : 80 Phase 4 Phase § Phase 6
Uml&ufe pro Stunde : 40
Zeitbedarf pro PWE [sec] 2
Minimale Griinzeiten [sec] 7
Zusammenfassung fiir den Umlauf
Bedarf fotal [sec] 63
Zeit-Angebot [sec] 59
verwendete Kapazitat (Nachfrage/Angebot) [%)] -
qi total [PWE/h] qi total [PWE/h] qi total [PWE/h]
Grinzeit [sec] Grinzeit [sec] Griinzeit [sec]

Zwischenzeit [sec]
Bedarf pra Umlauf [sec]

-mangelhall

Ergebnis

Bemerkungen Busbevorzugung nicht berticksichtigt

Optimierungspotential
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2Zwischenzeit [sec]
Bedarf pro Umlauf [sec]

Zwischenzeit [sec]
Bedarf pro Umlauf [sec]

Qualitdtsstufe Auslastungs-grad
et =30 %
B gut 30-50 %
Cc zufri 50-75%
D ausreichend 75-90 %
mangelhafl 90 - 100%
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Bemerkungen:

. Die Ergebnisse der Kreuzungberechnung weisen einen Auslastungsgrad
im Bereich von 90 bis 95% auf. Dies zeigt, dass die Kreuzungen stark
belastet sind, aber dass das System betreibbar ist.

. Eine Optimierung des Systems ist moglich.

. Mit der LSA ist es moglich, die Verkehrsstrome zu dosieren und zu
steuern.

. Es wurde in dieser Phase nicht vertieft, ob die umgestaltete Strasse eine
Nationalstrasse bleibt oder nicht. Wir machen hier keine Empfehlung
bzgl. der Betreiber der LSA.

. Eine Dosierung der Zufliisse von der Autobahn auf der Seedammstras-
se wiirde bedeuten, dass ein Riickstau auf die Autobahn angenommen
werden muss. Zu diesem Zweck sollte die vorhandene lange Abbiege-
spur entsprechend angepasst werden.

. Die Darstellungen des Schritt 2 zeigen, dass die vorgeschlagene Bus-
fiihrung unhabhingig von der Seedammstrasse ist. Das heisst, dass
mittelfristig keine Buslinie auf der Hauptstrasse im Bereich Seedamm-
center verkehrt. Die Buslinie nach Hurden (bzw. Rapperswil) erreicht
die Seedammstrasse in der Kreuzung vor dem Seedamm-Plaza (in der
Kreuzungberechnung beriicksichtigt).

Die lange Abbiegespur in Richtung Pfiffikon auf der A3 Abgetrennte Abbiegespur mit Riickstau (Dietikon)
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Vertiefung Pfdffikon Ost — Kostenschditzungen (Horizont 2)

Die Kosten fiir den Umbau der Strassen, die Gestaltung der Griinfli-

chen und der Plitze im Perimeter Pfiffikon Ost wurden approximatix
geschitzt. Es wurde je Thema ein Perimeter festgelegt und diese Fla-
che mit einem Einheitspreis von CHF 500.- multipliziert. So entstand
folgende Bilanz:

- Umbau der Strassenfldchen: ca, 25 Mio CHF
- Gestaltung der Griinflachen: ca. 11 Mio CHF
- Gestaltung der Plitze: ca. 7 Mio CHF

Insbesondere die Kosten der Plétze soll durch die privaten Anstdsser
und Nutzniesser (mit-)finanziert werden. So sollte zum Beispiel die
Gestaltung des Gwatt-Platzes vor dem Seedamm-Center im Rahmen
der Erweiterung realisiert werden. Es ist zu priifen, ob fiir solche Auf-
wertungsmassnahmen Gelder aus der geplanten Parkraumbewirtschaf-
tung verwendet werden konnen.

Perimeter Umbau Strassenfliichen: ca. 50°000m?
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Perimeter Gestaltung Pléitze: ca. 13’800 m?
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Machbarkeit Verlegung der A3 (Horizont 3)

Die Machbarkeit der Verlegung der A3 wurde grob untersucht. Der
Vorschlag ist abstimmungsbediirftig mit dem projektierten Ausbau der
Zentrale des Etzelwerkes an der Letzistrasse. Diese Abstimmung hat
noch nicht statt gefunden.
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Pfiiffikon: Situation und Lingsschnitt.
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Verlegung A3 - Portal Ost
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Verlegung A3: Mogliche Lage und Ausbildung des Portal Ost.



