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1 Ausgangslage

1.1 Veranlassung

Die Stadt Rapperswil-Jona hat im Jahr 2010 im Rahmen der Richtplanerarbeitung
verschiedene Handlungsfelder fir den Stadtraum ,Neue Jonastrasse — St. Gallerstrasse'
definiert. Anhand eines Studienauftrages wurden die Fragestellungen ab Frihjahr 2011
vertieft. Nach einer Weiterbearbeitung wurde das Gesamtkonzept fur den Stadtraum
,Neue Jonastrasse — St. Gallerstrasse’ bis im Sommer 2015 erarbeitet. Es beinhaltet
folgende Aspekte:

— Stadtebauliche Entwicklung (Anpassungen Zonenplan)

— Massnahmen zur 6V-Bevorzugung

— Anpassungen am Verkehrskonzept

— Neue Strassenraumgestaltung

Das Gestaltungskonzept (Uberarbeitung Studienauftrag Stadtraum Neue Jonastrasse /
St.Gallerstrasse; ernst niklaus fausch, Schlussbericht August 2013) sieht an den Knoten
Neue Jonastrasse / Schonbodenstrasse / Kreuzstrasse und Neue Jonastrasse / Alte
Jonastrasse jeweils einen Kreisel vor. Zudem wird eine durchgangige Busspur
stadteinwarts, Baumalleen und eine konsistente Fiihrung des Radverkehrs gefordert.

1.2 Vorstudie

Die St.Gallerstrasse und die Neue Jonastrasse sind Kantonsstrassen. Das durch die
Stadt Rapperswil-Jona erarbeitete stadtebauliche Gesamtkonzept wurde im Auftrag des
Tiefbauamtes des Kantons St.Gallen bis im Sommer 2016 im Rahmen einer Vorstudie
bezlglich Verkehr und Strassenbau gepruft und vertieft.

Aufgrund der anspruchsvollen verkehrlichen Verhéaltnisse (hdufige Staus auf der Neuen
Jonastrasse in Fahrtrichtung West wegen lberlastetem LSA Knoten K303 Cityplatz und
den damit zusammenhéngenden Nachteilen von Kreiseln wurde erganzend fur die als
Kreisel vorgesehenen Knoten auch eine Variante Lichtsignalanlage erarbeitet und
untersucht. Ein Variantenentscheid wurde nicht getroffen. Fir beide Knotenvarianten
wurden die Verkehrsabstandlinien abgeleitet, auf deren Basis die Stadt Rapperswil-Jona
die stadtebaulichen Randbedingungen (u.a. Baulinien) weiter bearbeitet.

1.3 Projekt ,Gestaltung St.Gallerstrasse / Feldlistrasse’

Das Projekt wurde im Zusammenhang mit der geplanten Realisierung des Jonacenters
bis auf Stufe Bauprojekt erarbeitet. Im Marz 2017 wurde die Kostengutsprache der Stadt
Rapperswil-Jona fiir das Projekt im Rahmen des Art. 35 nach Strassengesetz vom
Stimmvolk abgelehnt.

Das Projekt ,Gestaltung St.Gallerstrasse/Feldlistrasse’ liegt innerhalb des

Projektperimeters des vorliegenden Gesamtkonzeptes und wird inhaltlich (technisch,
gestalterisch) und finanziell in den vorliegenden Bericht ibernommen.
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1.4 Auftrag

Das Tiefbauamt des Kantons St.Gallen und die Stadt Rapperswil-Jona haben sich darauf
verstandigt, dass der Art. 35 nach Strassengesetz tiber den gesamten Projektperimeter
durchgefuhrt wird. Hierfir soll ein erweitertes Vorprojekt (inkl. Grobkostenschétzung)
erarbeitet werden. Ein wesentlicher Bestandteil des Vorprojektes ist der
Variantenentscheid zu den Knoten (Lichtsignalanlage oder Kreisel).

Der vorliegende Bericht zum erweiterten Vorprojekt bezieht sich explizit auf die Resultate
des stadtebaulichen Gesamtkonzeptes, in welchem eine Busspur und Baumalleen
vorgesehen sind. Der Auftrag umfasst die verkehrsplanerischen und
strassenbautechnischen Aspekte.

Projektperimeter

Der Projektperimeter umfasst folgenden Bereich:

— Neue Jonastrasse, Obere Bahnhofstrasse bis Eichfeldstrasse
— St.Gallerstrasse, Eichfeldstrasse bis Ortseingang Jona

Das im Mai 2016 auf Stufe Bauprojekt ausgearbeitete Projekt ,Gestaltung
St.Gallerstrasse / Feldlistrasse® wurde in seiner Geometrie in das vorliegende
Gesamtkonzept Ubernommen.

Die Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona (Stand ZMB, August 2018 mit der empfohlenen
Bestvariante Stadttunnel Mitte) wird im vorliegenden Projekt nicht berticksichtigt. Die
beiden Projekte kdnnen im Grundsatz unabhéangig voneinander geplant und realisiert
werden. Die verkehrlichen Abh&ngigkeiten der beiden Vorhaben sind tibergeordnet zu
untersuchen und in den beiden Projekten entsprechend zu bertcksichtigen.

Projektumfang

Das vorliegende Projekt umfasst folgende Schwerpunkte:

— Vertiefte Analyse des Verkehrskonzeptes (IST-Zustand)

— Abschatzung (qualitativ, mit statischen Leistungsabschatzungen auf der Basis
Abendspitzenstunde 2012 sowie anhand von Erkenntnissen aus dem VISSIM
Mikrosimulationsmodell) der Auswirkungen des Verkehrskonzepts.

— Grundsatzentscheid beziiglich Knotentypen (LSA oder Kreisel, vgl. Vorstudie)

— Vertiefung und Detaillierung der Strassenquerschnitte sowie der Knotengeometrien

— Erarbeitung Grobkostenschatzung +/- 30 %

Grundlagen

Das vorliegende Projekt basiert auf folgenden Grundlagen:

— Betriebs- und Gestaltungskonzept Alte Jonastrasse, ASA AG, Zwischenstand vom
14.01.2019

— Diverse Unterlagen von privaten Drittprojekten (Jona-Center, Hotel Rotbuche, Tlichi
West, City-Center, St. Gallerstrasse 104), erhalten von der Stadt Rapperswil-Jona am
25.05.2018 und 08./11.01.2019

— Bericht EBP ,Zusammenstellung Verkehrsgrundlagen Jona-Center vom 14.12.2017

— Berichte EBP ,Teilabschnitt Knoten St.Galler-/Feldlistrasse, Uberprifung der
Leistungsfahigkeit” vom 09.01.2017
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— Sanierung und Erweiterung Werkstatt/K+L, St.Gallerstrasse 101 (AMAG AG),
Uberbauungsplan 1:500 provisorisch vom 05.09.2016, Piceci Architekten

— Verkehrliche / bauliche Prifung Strassenraumgestaltung, Vorstudie F. Preisig AG und
Bieli GmbH vom 04.08.2016

— Gestaltung St.Gallerstrasse/Feldlistrasse, Bauprojekt, Situation 1:500, Tiefbauamt
Kanton St. Gallen vom Mai 2016

— Kreisel Feldlistrasse, Stadt Rapperswil-Jona, Zwischenstand vom Mai 2016

— Wohn- Geschaftshaus Sonnenbihl, Situation 1:500, Ziegler+Partner Architekten AG
vom 09.05.2016

— Rotbuche, Situation 1:500, Arbeitsgemeinschaft Herbert Oberholzer Arch. BSA/SIA/AG
und Ghisleni Planen Bauen GmbH vom 06.04.2016

— Stadtraum Neue Jonastrasse — St. Gallerstrasse, Planungsbericht vom 12. Juni 2015,
ERR Raumplaner AG (Vorprifung)

— Stadtraum Neue Jonastrasse, Vorprojekt, Situationen 1-6, Muller llien
Landschaftsarchitekten, 10.06.2015

— Stadtraum Neue Jonastrasse, Gestalterische Begleitplanung zum Vorprojekt, Miller
llien Landschaftsarchitekten, 09.06.2015

— Bericht Ingenieurbiiro Bieli GmbH ,Verkehrliche Uberlegungen, Umgestaltung K319
Feldli“ vom 12.03.2015

— Analyse Verkehr und LSA Rapperswil, 07.03.2015, Ingenieurbiro Bieli GmbH

— Studienauftrag Stadtraum Neue Jonastrasse / St. Gallerstrasse; Uberarbeitung
Schlussbericht August 2013; ernst niklaus fausch, Zirich

— Verkehrsmodell (Mikromodell), kalibriert Abendspitzenstunde (ASP) 2012

— Bericht zum Verkehrsmodel Rapperswil auf Kantonsstrasse, 07.12.2012,
Ingenieurbiro Bieli GmbH

— Diverse Archivunterlagen zur Briicke Uber die SBB (Jonastrasse), SBB-Strecke Zirich
— Rapperswil, km 35.290

— Uberfiihrung Geh-/Radweg in Jona, Objekt Nr. 01735.452, Objektblatt KUBA, undatiert

Strassenklassierung/Richtplane
Strassenklassierung
— Neue Jonastrasse und St.Gallerstrasse sind Kantonsstrassen

Richtplan Verkehr, Stadt Rapperswil-Jona (IST)

— Geplanter Strassenausbau Neue Jonastrasse, zwischen Uberfiihrung SBB-Linie
Rapperswil — Kempraten und Alte Jonastrasse

— Umgestaltung Strassenraum St.Gallerstrasse, zwischen Eichfeldstrasse und
Uznacherstrasse

— Neue Erschliessung auf Héhe Bollwiesstrasse

— Diverse Platzgestaltungen und Knotenausbauten im gesamten Projektperimeter

Geplante Anderungen Richtplan Verkehr, Stadt Rapperswil-Jona (Stand 12.06.2016)

— Umgestaltung Strassenraum Neue Jonastrasse, zwischen Cityplatz und
Eichfeldstrasse

— Ausbau St.Gallerstrasse, zwischen Unterfiihrung SBB-Linie Rapperswil — Jona und
Uznacherstrasse

1247_BE_VP_20190418_bra_bieli_V2.docx 7/48



Langsamverkehr (kantonal)

Neue Jonastrasse: eingetragener regionaler Rad- und Mountainbikeweg zwischen
Kniestrasse und Kreuzstrasse

Neue Jonastrasse: eingetragener kantonaler Rad- und Mountainbikeweg zwischen
Kreuzstrasse und Alte Jonastrasse

St.Gallerstrasse: eingetragener regionaler Rad- und Mountainbikeweg zwischen Alte
Jonastrasse und Ortsausgang

Langsamverkehr (kommunal)

Neue Jonastrasse: eingetragener Fussweg zwischen Obere Bahnhofstrasse und
Kniestrasse

Neue Jonastrasse: eingetragener Rad-/Gehweg zwischen Kniestrasse und Alte
Jonastrasse

St.Gallerstrasse: eingetragener Fussweg zwischen Alte Jonastrasse und
Allmeindstrasse

St.Gallerstrasse: eingetragener Rad-/Gehweg zwischen Allmeindstrasse und
Aubrigstrasse

St.Gallerstrasse: eingetragener Fussweg zwischen Aubrigstrasse und Kramenweg
St.Gallerstrasse: eingetragener Rad-/Gehweg zwischen Kramenweg und
Hummelbergstrasse

St.Gallerstrasse: eingetragener Radweg Hummelbergstrasse und Ortsausgang

Ausnahmetransportrouten

Die Neue Jonastrasse und die St.Gallerstrasse sind als Ausnahmetransportrouten Typ
IIB eingetragen.
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Drittprojekte

Die nachfolgend aufgefilhrten Hochbauprojekte liegen innerhalb des Projektperimeters.
Die Schnittstellen mussen in der weiteren Planung vertieft werden:

Projekt

Adresse

Parzelle(n)

Nutzung

Projektstatus

Jona-Center

St. Gallerstrasse 118

415J, 31137,
23017, 3612

Quartierzentrum

GP, TZP

St. Gallerstrasse 104

St. Gallerstrasse 104

2545]

Wohn- und Geschaftshaus

Sondernutzungsplan
im Verfahren

Sonnenbuhl St. Gallerstrasse 53/55  2277J Wohn- und Geschéftshaus In Ausfiihrung
Arealentwicklung St. Gallerstrasse 30 1273 Stadtsaal mit Machbarkeitsstudie,
Kreuz Mantelnutzungen sistiert
Buhlpark St. Gallerstrasse 9-13 5306J Wohn- und Geschéaftshaus Realisiert
noch nicht definiert Neue Jonastrasse 124  1324] Wohn- und Geschéaftshaus Baugesuch
Magnolienpark Neue Jonastrasse 85 1359 J Wohn- und Geschéaftshaus Realisiert
Zeughausareal Neue Jonasstr. 86-90 714R Quartierzentrum Nutzungskonzept
Hotel Rotbuche Neue Jonastrasse 66 799R Hotel In Ausfiihrung
Tichi West Neue Jonastrasse 41 386R, 387R Wohnen und Gewerbe genehmigt, Haus A
realisiert
City-Center Neue Jonastr. 24-34 765R, 855R, Wohnen und Gewerbe Sondernutzungsplan
768R im Verfahren

1.5 Gestaltungskonzept Stadt Rapperswil-Jona
Das Gestaltungskonzept von ernst niklaus fausch/van Wettering ist im Planungsbericht
von ERR Raumplaner AG, ,Neue Jonastrasse — St. Gallerstrasse‘ vom 12. Juni 2015
detailliert beschrieben. Nachfolgend werden die fur das Verkehrskonzept und den
Strassenbau relevanten Punkte kurz zusammengefasst.

Abschnitte

Entsprechend den stadtebaulichen und verkehrstechnischen Randbedingungen wird der
Projektperimeter in Abschnitte unterteilt:
— Neustadt: Obere Bahnhofstrasse bis Kreuzstrasse
— Wohnstadt: Kreuzstrasse bis Eichfeldstrasse
— Vorstadt: Eichfeldstrasse bis Hummelbergstrasse

1247_BE_VP_20190418_bra_bieli_V2.docx
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Verkehrskonzept

Das Verkehrskonzept der stadtebaulichen Studie basiert auf folgenden Eckpfeilern:

— Neue Busspur (teilweise kombiniert mit Radverkehr) stadteinwarts im gesamten
Projektperimeter, im Bereich Bahnhof Jona ist die Busspur auf der Rechtsabbiegespur
in die alte Jonastrasse (analog zum IST-Zustand)

— Neue, klar definierte Filhrung des Radverkehrs langs der Strassenachse (Radstreifen
oder Rad-/Gehwege)

— Kreisel bei den Knoten Neue Jonastrasse / Schénbodenstrasse und Neue Jonastrasse
/ Alte Jonastrasse, Einfuhrung eines Richtungsverkehrs fur Zu- und Wegfahrten
(Einfihrung eines Rechtsabbiegeregimes von und zu privaten Grundstiicken und
Gemeindestrassen zwischen den Kreiseln)

Strassenraumgestaltung

Das Gestaltungskonzept der stadtebaulichen Studie basiert auf folgenden Eckpfeilern:

— Durchgangige Baumreihe in der Fahrbahnmitte in den Abschnitten Neustadt und
Wohnstadt (Obere Bahnhofstrasse bis Eichfeldstrasse)

— Durchgangige Allee im Abschnitt Vorstadt (Aubrigstrasse bis Ortseingang Jona)

Der aktuelle Bearbeitungsstand des Gestaltungskonzeptes ist in den Planen informativ
dargestellt.
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2 Verkehr
2.1 Grundlagen

Im Jahr 2012 wurde fUr die Stadt Rapperswil-Jona ein Mikrosimulationsmodell (VISSIM)
der Abendspitzenstunde erstellt und kalibriert und im Rahmen dessen die Knotenaus-
lastungen der LSA-gesteuerten Kreuzungen berechnet. Als Basis dazu wurde ein
kontinuierlicher Belastungsplan der Abendspitzenstunde erstellt.

Die Verkehrserzeugung und die statischen Routenentscheidungen wurden im Jahr 2012
erstellt. Es wurde die Abendspitzenstunde (17.00 Uhr — 18.00 Uhr) nachgebildet. Um das
Netz genau kalibrieren zu kénnen, wurde die Verkehrserzeugung spezifisch nur fir die
entsprechenden Kantonsstrassen (samt Einmindungen) generiert. Als Basis dazu

dienten:

LSA Zahlwerte;

Handzahlungen vor Ort:

Videoanalyse Verkehrskameras:

1247_BE_VP_20190418_bra_bieli_V2.docx

Dienstag, 28.8.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Mittwoch, 29.8.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Donnerstag, 30.8.2012, 17.00 — 18.00 Uhr

Mittwoch, 12.9.2012, 16.00 — 19.00 Uhr
Donnerstag, 13.9.2012, 16.00 — 19.00 Uhr
Freitag, 14.9.2012, 16.00 — 19.00 Uhr
Dienstag, 30.10.2.012, 16.00 — 19.00 Uhr
Donnerstag, 22.11.2012, 16.00 — 19.00 Uhr
Dienstag, 27.11.2012, 16.00 — 19.00 Uhr

Dienstag, 11.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Mittwoch, 12.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Donnerstag, 13.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Freitag, 14.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Montag, 17.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Dienstag, 18.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
Mittwoch, 19.9.2012, 17.00 — 18.00 Uhr
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Die Verkehrserzeugung fur die Nachbildung der Abendspitzenstunde im Modell wurde wie
folgt modelliert (Abendspitzenstunde, Einheiten FZ/h, durchschnittlicher Lastwagenanteil
2.0 % (Busse nicht enthalten)).

ASP 2012 [FZ/h]
Obere Kniestrasse Kreuzstrasse Alte Jonastrasse
Bahnhofstrasse
50; 30; 320 320<—
i/ 20 / L/ \1 290<— 360 L/ \, 360<— 300 <—
700 430 140 150 120~ 110&” 60 230 110"
K303 K306 K307 K310
40 780 370 120 200 _“7 130 120 50 50 7 20 60 120
20 1\ /‘ i 350 '\ f i 430 \/]\ f —> 480 —> 620 '\ 7‘
10 40 150 N g0
ﬂ 30
Untere Kniestrasse Schonbodenstrasse Eichfeldstrasse
Bahnhofstrasse
Belastungsplan K303, K306, K307, K310, ASP 2012 [FZ/h]
ASP 2012 [FZ/h]
Allmeindstrasse Bollwiesstrasse Hummelbergstrasse
/\h 160& 60 40 l
250 180 180 430/ f \, 630<— 530<— /\L\\x 730
80 40 150 2508~ 40 0 10 30 &7
Kreisel Jona K318 K319 K320
240 70 210 40 _7 30 180 280 7 70 20 0 40
% 430 —> 680 i 630 '\ f i 840
70 160 50
Schachenstrasse Feldlistrasse Erlenstrasse

Belastungsplan Kreisel Jona, K318, K319, K320, ASP 2012 [FZ/h]

Das VISSIM Simulationsmodell wurde an den Lichtsignalanlagen mit TS2000 -
Steuerungsdateien mit analogen Schaltmechanismen wie auf der Strasse versehen. Auch
das bestehende Verkehrsmanagement (Staufreisteuerung), wie sie heute an den
Lichtsignalanlagen entlang der Neuen Jonastrasse und St.Gallerstrasse zum Einsatz
kommt, ist implementiert. Dieses versucht Uberstausituationen, ausgehend von
Uberlasteten Knoten, zu vermeiden, indem stromaufwarts entsprechend der Verkehr
gedrosselt wird.

12/48

1247_BE_VP_20190418_bra_bieli_V2.docx



Im Rahmen der Simulationserstellung wurden ausserdem zu sémtlichen Lichtsignal-

anlagen und deren einzeln gesteuerten Spuren Aussagen zu den Auslastungsgraden
wahrend der Abendspitzenstunde gemacht und graphisch dargestellt.
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Die Kalibrierung wurde durch Beobachtungen vor Ort und Videoanalysen vorgenommen.
Da auch Busse und Fussgéanger bertcksichtigt sind, kann von einer sehr realitditsnahen
Modellierung ausgegangen werden.

Fur die Gestaltung der Neuen Jonastrasse und der St.Gallerstrasse wurde der oben
erlauterte Abendspitzenverkehr als verkehrlicher Referenzzustand gewahlt. Die
Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona sowie kinftige Verkehrsentwicklungen bleiben
punkto verkehrlicher Nachfrage in dieser Projektphase unberticksichtigt.

2.2 Analyse

Eine zentrale Aussage aus dem Modell ist, dass der Knoten LSA K303 ,Cityplatz (Obere
Bahnhofstrasse, Neue Jonastrasse, Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse) Uiberlastet
ist und dadurch allabendlich einen chronischen Rickstau auf der Neuen Jonastrasse in
Fahrtrichtung West verursacht. Dieser erstreckt sich in der Regel bis zum LSA K310
~ochlisselplatz® (Neue Jonastrasse, Alte Jonastrasse).

Die Uberlastung zeigt sich auch bei einem entsprechenden Vergleich der
Tagesganglinien. Am Knoten LSA K320 ,Hummelberg* (St.Gallerstrasse, Hummelberg-
strasse, Erlenstrasse) am Stadtrand sind die tiblichen ausgesprochenen Verkehrsspitzen
wahrend der Morgenspitzenstunde stadteinwarts (pink) und der Abendspitzenstunde
stadtauswarts (griin) erkennbar.

K320 Hummelberg

K320_11c —320_AL2 K320_A18 seeseeees TOT K320
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Am Knoten LSA K303 ,Cityplatz“ (Obere Bahnhofstrasse, Neue Jonastrasse,
Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse) sind diese Spitzen in der Graphik nicht
erkennbar. Dies deshalb, weil das Strassennetz resp. der Knoten LSA K303 ,Cityplatz*
nicht mehr Verkehr verarbeiten kann. Die Spitzenwerte der Nachfrage sind gekappt und
treten in Form von Rickstau in Erscheinung.

K303 Cityplatz
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Da sich gleichzeitig auch auf den anderen Zufahrten zum Cityplatz, dem Seedamm und
auf der Ziurcherstrasse lange Staus aufbauen, kann punkto Verkehrsiiberlastung mit dem
heutigen Knotenlayout und Verkehr am Knoten LSA K303 ,Cityplatz“ (Obere Bahnhof-
strasse, Neue Jonastrasse, Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse) keine globale
Verbesserung erreicht werden. Der Stau kann mittels Griinzeitdefinition so definiert
werden, dass die drei Zufahrtsachsen gleichwertige Rickstausituationen aufweisen.
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Im dstlichen Bereich der St.Gallerstrasse sind es der Kreisel St.Gallerstrasse /
Schachenstrasse / Allmeindstrasse sowie die LSA gesteuerten Knoten LSA K319
.Feldlistrasse” (St.Gallerstrasse, Feldlistrasse) und LSA K320 ,Hummelberg*
(St.Gallerstrasse, Hummelbergstrasse, Erlenstrasse) welche aufgrund ihrer sehr hohen
Auslastung zwischenzeitlichen Rickstau wéahrend der Abendspitzenstunde verursachen.

Zusammenfassung der verkehrlichen Erkenntnisse

— Ohne Entlastung des Cityplatzes (zum Beispiel durch das Projekt Verkehrsentlastung
Rapperswil-Jona, Stand ZMB, August 2018 mit der empfohlenen Bestvariante
Stadttunnel Mitte) oder einer Leistungssteigerung wie z.B. einer doppelspurigen
Fuhrung der massgebenden Spuren (was aus Platzgriinden nicht ohne Rickbau von
umliegenden Liegenschaften mdglich ist), kann der Stau auf den Zufahrtsachsen in
und/oder um Rapperswil nicht vermieden werden.

— Ohne separate Busspuren erfahren Busse auf der St.Gallerstrasse und auf der Neuen
Jonastrasse in Fahrtrichtung West grosse Zeitverluste wéahrend der verkehrlichen
Spitzenstunde (Abendspitzenstunde).

— Die seitlichen Einmindungen werden zeitweise ebenfalls vom Stau beeintrachtigt, weil
der Abfluss in Fahrtrichtung West nicht immer gewahrleistet werden kann.

— Fahrrader haben neben einem chronischen Stau nur dann eine befriedigende Qualitat,
wenn sie auf separaten Flachen gefiihrt werden kénnen.

— Der Verkehr ostwarts kann dann in guter Qualitat fliessen, wenn er vom Riickstau in
westlicher Fahrtrichtung unabhangig gefuhrt werden kann.
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2.3 Umsetzung stadtebauliches Gestaltungskonzept
Das stadtebauliche Gestaltungskonzept von ernst niklaus fausch/van Wettering, Neue
Jonastrasse — St. Gallerstrasse sieht die folgenden zentralen Elemente vor:

Richtung Rapperswil Zentrum (Fahrtrichtung West) wird entlang des gesamten
Perimeters (Neue Jonastrasse und St.Gallerstrasse), mit Ausnahme des Abschnittes
zwischen Feldlistrasse und Bollwiesstrasse (Konzept und Geometrie gemass Projekt
,Gestaltung St.Gallerstrasse/Feldlistrasse), eine durchgehende Busspur realisiert.
Auf der Neuen Jonastrasse wird zwischen den heutigen LSA Knoten K303 ,Cityplatz*
(Obere Bahnhofstrasse, Neue Jonastrasse, Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse)
und K310 ,Schlusselplatz® (Neue Jonastrasse, Alte Jonastrasse) in der Mitte eine
Baumallee realisiert. Diese muss jedoch wegen seitlichen Einmindungen und
notwendigen Linksabbiegespuren immer wieder unterbrochen werden.

Radfahrende in Richtung Rapperswil Zentrum (Fahrtrichtung West) benitzen entlang
des Perimeters (Neue Jonastrasse und St.Gallerstrasse) die Busspur mit. Diese wird
deshalb mit einer Breite von 4.25 m bis 4.50 m geplant. Nur im Bereich Bahnhof Jona
werden Radfahrende wegen der bestehenden Bahnunterfiihrung auf einen Rad- und
Gehweg gefiihrt, und unmittelbar vor dem LSA Knoten K303 ,Cityplatz“ (Obere
Bahnhofstrasse, Neue Jonastrasse, Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse) werden
sie auf einem separaten Radstreifen zwischen MIV- und Busspur gefiihrt.

Fur Radfahrende in Richtung Eschenbach (Fahrtrichtung Ost) wird entlang des
gesamten Perimeters (Neue Jonastrasse und St.Gallerstrasse) ein ausreichend breiter
Radstreifen realisiert. Im Bereich Bahnhof Jona und 6stlich ab dem heutigen LSA
Knoten K320 ,Hummelberg® (St.Gallerstrasse, Hummelbergstrasse, Erlenstrasse)
werden die Radfahrenden auf einen Rad- und Gehweg gefiihrt.

Die Bushaltestellen werden grundsatzlich an den Stellen geméass IST-Zustand
vorgesehen. Die Bushaltestelle ,Zeughaus® in Fahrtrichtung Ost soll jedoch vis-a-vis
der Bushaltestelle ,Zeughaus® Fahrtrichtung West verschoben werden. In
Fahrtrichtung West werden sie auf der Busspur realisiert. In Fahrtrichtung Ost sollen je
nach Situation Fahrbahnhaltestellen oder Busbuchten realisiert werden.

2.4 Vorstudie

Die Vorstudie sieht an den Knoten Neue Jonastrasse / Schonbodenstrasse / Kreuzstrasse
und Neue Jonastrasse / Alte Jonastrasse jeweils einen Kreisel vor.

Aufgrund der anspruchsvollen verkehrlichen Verhaltnisse (haufige Riickstausituationen)
und den damit zusammenhangenden Nachteilen von Kreiseln (z.B. Uberstau der Kreisel
und Stauweitergabe an Fahrtrichtung Ost, stadtauswarts, Unsteuerbarkeit) wurde
erganzend fur die als Kreisel vorgesehenen Knoten auch eine Variante Lichtsignalanlage
erarbeitet und verkehrlich untersucht.
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— Die Variante Kreisel verfigt geméss Vorgaben aus dem Gestaltungskonzept ernst
niklaus fausch/van Wettering an den beiden oben erwahnten Kreuzungen jeweils tber
einen Kreisel. Zwischen den beiden Kreiseln soll zudem fir Seitenstrassen ein
Rechtsabbiegegebot angeordnet werden. Mit dem Wegfallen von Linkseinbiegenden
kann die mittlere Baumreihe konsequenter durchgezogen werden.

— Die Variante LSA verfugt an den Knoten Neue Jonastrasse / Schonbodenstrasse /
Kreuzstrasse und Neue Jonastrasse / Alte Jonastrasse jeweils gemass IST-Zustand
Uber eine LSA. Das Regime ist grundsatzlich analog zum heutigen Regime.
Einmiindende Strassen kénnen sowohl nach links wie auch nach rechts einbiegen.
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2.5 Variantenevaluation Verkehrsregime
Knoten St.Gallerstrasse / Schdonbodenstrasse / Kreuzstrasse

VBN

\\\\\\\\\\g |

/

Im Rahmen der Erarbeitung des erweiterten Vorprojektes wurden die Varianten vertieft,

simuliert und gegenibergestellt. Die Kreisellbsung weist gegeniber der Variante LSA

folgende Vorteile auf:

— Dank Kreisel kann ein Rechtsabbiegeregime ab den Seitenstrassen angeordnet
werden und die mittlere Baumreihe kann konsequenter durchgezogen werden.

— Der Verkehrsfluss von Kreiseln ist bei geringem und mittlerem Verkehrsaufkommen
flissiger und Kreisel sind landlaufig ,beliebter* bei der Bevolkerung.

Die Kreiselldsung weist gegentber der Variante LSA folgende Nachteile auf:

— Die ungesteuerten Fussgangeribergange an den Kreiseln, ber mehrere Spuren im
Abfluss, sind bei viel Verkehr oder Riuickstau punkto Sicherheit bedenklich. Fur Kinder
ware die Nutzung wohl schwierig zumutbar und es wiirde wohl bald nach
Inbetriebnahme der Ruf nach Steuerung laut.

— Am Kreisel Zeughaus / Schénbodenstrasse ware die Leistung in Fahrtrichtung Ost und
auf der Schonbodenstrasse knapp (rote Pfeile). Verlustzeiten auf diesen Zuflissen fir
den MIV und den Bus waren nicht auszuschliessen, was mit entsprechenden
Verkehrssimulationen nachgewiesen werden konnte.
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— Der Bus in Fahrtrichtung Ost muss im Riickstaubereich aus der Busbucht den Vortritt
erzwingen, um in den Verkehr einfahren zu kénnen. Zur Verbesserung dieser Situation

kdnnte allenfalls eine Fahrbahnhaltestelle errichtet werden.
/ S S ——.__

Die Busspur muss mit der MIV Spur vereint werden. Andernfalls misste der
Fussgangeriibergang gesteuert werden. Damit verliert der Bus, obwohl er eine
Busspur hat, in Fahrtrichtung West unmittelbar vor dem Verkehrsknoten die

Bevorzuiungsmbglichkeit und somit Zeit.

yv R £

— Im Rickstaufall kann es zu Blockaden kommen, welche auf alle Zufahrtsrichtungen
Ubergreifen. Dies entwickelt sich hochdynamisch und kann wegen der fehlenden
Spurseparierung mittels Verkehrsmanagement nicht zuverlassig verhindert werden.
Die allabendlichen Riickstaus stadteinwérts werden damit auch auf den Verkehr
stadtauswf";irts ubertragen, was nicht erwtinscht ist.
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— Diese Ubertragung des Riickstaus konnte allenfalls mittels einer Lichtsignalanlage
verhindert werden. Da diese Rickstaubildung aber hochdynamisch ist, misste diese
Zufahrtsdrosselung progressiv eingestellt werden. Dies bedeutet, dass schon bei
ansatzweisem Ruckstau stark gedrosselt werden musste, damit der Kreisel frei bleibt.
Damit wirde der Ruckstau in Fahrtrichtung West schneller iber den LSA Knoten
~Schlisselplatz® (Neue Jonastrasse, Alte Jonastrasse) hinauswachsen und schnell bis
zum Kreisel ,Jona / Stadthaus® anwachsen.

— Diese Bedarfssteuerung bringt zudem Unsicherheit fur Fussganger. Fir diese ware
nicht ersichtlich, ob und wann diese Zuflusssteuerung wieder aufgel6st wird und
demzufolge wieder auf den motorisierten Individualverkehr geachtet werden muss.

— Bei einem Rechtsabbiegegebot missten Fahrzeuge ab der Bleichestrasse, welche
nach Osten ausfahren wollen, zuerst via Kreisel Zeughaus / Schénbodenstrasse
fahren. Dabei befahren sie die neu gesteuerten Fussgangerlichtsignalanlagen zweimal
und bleiben im allabendlichen Rickstau Fahrtrichtung Westen stecken und verlangern
damit die Riickstaulange zusatzlich. Diese Situation ist fur die betroffenen Bewohner
unbefriedigend. :

— FUr den Radverkehr kann im Kreisel keine separierte Spurfiihrung angeboten werden.
Bei viel Verkehr oder Riickstau sind Kreisel flr ungetibte Radfahrer deshalb schwierig
zu befahren und werden als geféahrlich beurteilt.

— Der Kreisel bendtigt zusatzlichen Landerwerb im Knotenbereich.
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Knoten Neue Jonastrasse / Alte Jonastrasse

Es gelten im Grundsatz dieselben Vor- und Nachteile wie beim oben erlauterten Knoten
Zeughaus/Schodnbodenstrasse. Als zusatzlicher Nachteil des Kreisels ist der folgende zu
erwahnen:

— Der Kreisel bei der Einmindung Alte Jonastrasse und die Lichtsignalanlage
Eichfeldstrasse sind mit ca. 55 m Distanz sehr nahe beieinander. Eine gegenseitige
Beeinflussung durch Rickstaus kann nicht ausgeschlossen werden und misste in

Kauf genommen werden.

Folgerungen / Entscheid

Aufgrund dieser verkehrlichen Abwagung kann die Variante mit Kreisel an den beiden
Knoten Zeughaus / Schonbodenstrasse und Alte / Neue Jonastrasse nicht empfohlen
werden. Die Nachteile vor allem wéahrend den Spitzenstunden (Staulibergabe, keine
Beeinflussungsmdoglichkeit, unterbrochene 6V- Bevorzugung, Defizite fir den Fuss- und
Radverkehr) sind zu gross, dies bei gleichzeitig erhthtem Platzbedarf. Das Tiefbauamt
des Kantons St.Gallen bestimmt deshalb die Variante LSA zur Weiterbearbeitung.
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2.6 Weitere verkehrstechnische Erkenntnisse
Samtliche Aussagen beziehen sich auf die unter Kapitel 2.1. erlauterte verkehrlich
massgebende Abendspitzenstunde 2012.

LSA Knoten K303 ,,Cityplatz“ (Obere Bahnhofstrasse, Neue
Jonastrasse, Rathausstrasse, Untere Bahnhofstrasse)

Der lichtsignalgesteuerte Knoten funktioniert analog zum IST-Zustand.

Der Knoten bleibt punkto Leistungsféahigkeit und Riuckstaubildung der Taktgeber und
damit das massgebende Element im Strassennetz.

Ob die lichte Hohe bei den Gebaudeauskragungen beim ,Cityhaus® (Neue Jonastrasse
Nr. 32c) und bei der Ladenpassage (Neue Jonastrasse Nr. 20 / Bahnhofstrasse Nr. 30)
ausreichend hoch sind, ist in der nachsten Projektphase zu untersuchen. Sollten diese
zu niedrig sein, sind Anpassungen oder Riickbauten der Gebaudeauskragungen notig.
Die Trottoirbreite betragt im Grundsatz 2.00 m. Beim ,Cityhaus” besteht eine lokale
Trottoirengstelle mit einer Breite von ca. 1.90 m.

Fur den Radverkehr kann aus Leistungsrinden am Knoten Cityplatz keine separate
Phase gesteuert werden.

Die Anbindung der Klaus Gebert Strasse an die Neue Jonastrasse erfolgt mit einer
Trottoirtiberfahrt, ohne Lichtsignalanlage.
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Drittprojekt:
Citycenter Nord
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Linksabbiegespur Glarnischstrasse

Aufgrund der geplanten Uberbauung und der Buslinienfilhrung ist eine separierte
Linksabbiegespur in die Glarnischstrasse notwendig, damit der Verkehr stadtauswarts

nicht beeintrachtigt wird.
Die Anbindung der Glarnischstrasse an die Neue Jonastrasse erfolgt mit einer
Trottoirtberfahrt.

Drittprojekt:
Tiichi West

3.01.53.012.0;3.0] 4.5 §3.0
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communales Schutzobjek{
éingebuche NO29

Drittprojekt:
Saweka
7671

LSA Knoten K306 ,,Rosengarten” (Neue Jonastrasse,
Kniestrasse, Glterstrasse)

Der Knoten mit ca. 80 — 90 % Auslastung wird um eine Busspur (Fahrtrichtung West)
erweitert.

Busse, welche heute auf der MIV-Spur stadteinwarts verkehren, fahren neu auf einer
separaten Busspur, was den Knoten punkto Leistungsfahigkeit entlastet.

Die Querungszeit und damit der Zeitbedarf fir Fussganger tber die Hauptachse wird
wegen der zusatzlichen Busspur grdsser, was zu einer geringflgigen
Leistungsminderung des Knotens fiihrt.

Die Lange der Linksabbiegespur in die Kniestrasse soll ca. 40 m betragen, um ein
Blockieren der Geradeauss ur mollchst ausschliessen zu koénnen.

Drittprojekt:
Tuichi West

............

3.01.53.02.003.0) 45 §3.0

Y
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LSA Knoten K307 ,,Zeughausplatz“ (Neue Jonastrasse,

Schdénbodenstrasse, Kreuzstrasse)

— Der Knoten mit ca. 90 - 100 % Auslastung wird um eine Busspur (Fahrtrichtung West)
erweitert.

— Busse, welche heute auf der MIV-Spur stadteinwarts verkehren, fahren neu auf einer
separaten Busspur, was den Knoten punkto Leistungsfahigkeit entlastet.

— Die Querungszeit und damit der Zeitbedarf fiir Fussganger tber die Hauptachse wird
wegen der zusatzlichen Busspur grdsser, was zu einer geringfugigen
Leistungsminderung des Knotens flhrt.

— Rechtsabbiegende ab der Neuen Jonastrasse, von Osten herkommend, verkehren in
Konflikt mit den Radfahrern, welche rechts der Busspur verkehren. Ev. sind deshalb
die Radstreifen mit roter Einféarbung entsprechend hervorzuheben.

— Die Spurlange der Linksabbiegespur in die Kreuzstrasse soll ca. 40 m betragen, um
ein Blockieren der Geradeausspur mdglichst ausschliessen zu kénnen.

— Ausfahrende Busse in Fahrtrichtung Ost missen in den motorisierten Verkehr
einfadeln. Es ist als Option steuerungstechnisch zu prifen, ob der MIV mittels
zusatzlichem Haltebalken mit Lichtsignal kurzzeitig gesperrt (gestoppt) werden kann,
um dem Bus die Ausfahrt aus der Bushaltestelle zu erleichtern. Deshalb werden fiir
dieses Zusatzsignal die baulichen Vorkehrungen (Kabelrohre, Fundamente, Schéachte)
getroffen.

— Die Radfahrenden auf der Veloroute Nr. 53, welche im IST-Zustand zusammen mit den
Fussgangerquerungen gesteuert sind, werden neu mit Radstreifen Gber den Knoten
und weiter auf kombinierten Rad-/Gehwegen gefiihrt.

— Als kritischer Punkt ist anzumerken, dass der Haltestellenbereich und das Trottoir
sudlich entlang der Neuen Jonastrasse unter einer Auskragung des Drittprojektes
,2Hotelneubau Rotbuche® liegen. Hier sind friihzeitige Absprachen erforderlich.

Erschliessung bei zukinfliger
Oberbauung prifen

Bracke iber SBB
Neubau

Drittprojekt "Hotelprojekt Rotbuche”:
Stand vom 06.04,16

Erschiiessung bei zukint
Oberbauung prifen

1247_BE_VP_20190418_bra_bieli_V2.docx 25/48



Gesteuerte Fussgangeribergange K391 ,Rotfarb® und K392
,Bleichestrasse*

Infolge der zusatzlichen Busspur missen aus Sicherheitsiiberlegungen diese
Fussgangertbergange mit Lichtsignalsteuerung betrieben werden.

Im Aktuellen Signalprogramm Nr. 3, mit einer Umlaufzeit von 100 Sekunden, findet
sich eine zeitliche Koordination, in welcher der Verkehrsfluss des MIV nur geringfiigig
beeintrachtigt wird. Allerdings hat bei einmaligem Griin pro Umlauf der Fussgéanger
dann Wartezeiten von bis zu 90 Sekunden.

Mit Distanzen von 100 m zum LSA Knoten K307 ,Zeughausplatz® und 180 m zum LSA
Knoten K310 ,Schlisselplatz“ beeintrachtigen die Riickstaus der LSA gesteuerten
Fussgangertibergange den Betrieb dieser nahegelegenen Knoten wenig. Die
gesteuerten Fussgangeribergange befinden sich aber im allabendlichen
Ruckstaubereich.

Die seitlichen Einmindungen Bleichestrasse, Etzelstrasse und der Strasse ,831R" sind
im Rotfall der beiden neuen Lichtsignalsteuerungen leicht beeintrachtigt.

™

2 m
{
K392, Bleichestrasse

1| Neubau FG LSA

Erschiiessung bei zukanftiger |
I || Oberbauung profen |6y,

Erschliessung bei zukiinfiger
Uberbauung prifen
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LSA Knoten K310 ,,Schliisselplatz” (Neue Jonastrasse, Alte
Jonastrasse)

Die im IST-Zustand ungunstige spitzwinklige Anbindung der Alten Jonastrasse wird
korrigiert, um einen kompakteren Knoten zu gestalten.

Auf die separierte Rechtsabbiegespur ab der Alten Jonastrasse wird verzichtet. Die
damit einhergehende Leistungseinbusse ist fir den Knoten verkraftbar. Durch das
Zusammenlegen der heute zweispurigen seitlichen Einmindung Alte Jonastrasse
erhoht sich die massgebende Belastung um 60 FZ/h, der Zeitbedarf pro Umlauf steigt
um 1.7 Sekunden und die Auslastung erhoht sich geringfugig.

Der Knoten mit ca. 80 - 90 % Auslastung wird im Abfluss um eine Busspur erweitert.
Busse, welche heute stadteinwarts im Abfluss auf der MIV-Spur verkehren, fahren neu
auf einer mit dem MIV (Rechtsabbiegespur Alte Jonastrasse) kombinierten Fahrspur.
Dank der parallel vorhandenen Busspur stadteinwarts konnen neu beide in
Fahrtrichtung West fihrenden Fahrspuren gleichzeitig freigegeben werden, was am
Knoten eine Entlastung und fiir den Bus eine Beschleunigung bewirkt.

Es besteht der ausdriickliche Wunsch, den Fussgangerstreifen tber die Alte
Jonastrasse ungebrochen zu steuern. Dies ist im Grundsatz méglich, hat aber je nach
Steuerungsvariante die folgenden Nachteile:

— Variante |: Die Griinzeit kann dann gekoppelt angesteuert werden, wenn die
Freigabezeit reduziert wird auf die heutige gemeinsame Freigabezeit. Damit
hatte der gesamte FG nur noch einmal je Umlauf eine Freigabe von ca. 8
Sekunden.

— Variante II: Die Griinzeit eines ungebrochen gesteuerten FG-Ubergangs kann
erhoht werden. Dies geht dann auf Kosten der Rechtsabbiegespur in die Alte
Jonastrasse und somit auf die Busbevorzugung stadteinwarts. Es ist eine
Interessenabwagung erforderlich.

— Variante lll: Die neue rechtwinklige Geometrie wiirde es zulassen, dass die
Rechtsabbiegespur in Konflikt mit einem gemeinsam gesteuerten
Fussgangerubergang die Freigabe erhalt (mit entsprechendem Gelb Blinker).
Allerdings geht dies etwas auf Kosten der Sicherheit (ist aber nicht unzulassig),
denn es hat eine relativ hohe Frequenz an Rechtsabbiegern (320 FZ/h in der
Abendspitzenstunde).

— Variante IV: Dank der ausreichend breiten Mittelinsel (B = 3.0 m) kénnte der
Fussgangerubergang nach wie vor gebrochen gesteuert werden.

Um eine mittlere Baumreihe realisieren zu kénnen wird zwischen der Alten
Jonastrasse und der Eichfeldstrasse in Fahrtrichtung Ost die Rechtsabbiegespur mit
der Geradeausspur zusammengelegt. Diese Spurreduktion hat eine geringe Einbusse
der Leistungsfahigkeit zur Folge, weil Rechtsabbiegende in die Eichfeldstrasse von in
Konflikt gesteuerten Fussganger beeintrachtigt werden und diese den
geradeausfahrenden Verkehr kurzzeitig behindern kdnnen. Zudem erhoéht sich die
Stauanfalligkeit, wenn Rickstau im Abfluss in Fahrtrichtung Ost (vom Kreisel Jona
ausgehend) herrscht. Diese Leistungsminderungen werden als verkraftbar beurteilt.
Im Gegenzug zur Spurreduktion auf der Hauptachse wird die Eichfeldstrasse
doppelspurig gefihrt, was eine Leistungssteigerung des Knotens zur Folge hat.

Die Lange der Linksabbiegespur in die Eichfeldstrasse soll ca. 40 m betragen, um ein
Blockieren der Geradeausspur moglichst ausschliessen zu kénnen.
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— Die Lange der Linksabbiegespur in die Alte Jonastrasse soll ca. 25 m betragen, um ein

Blockieren der Geradeausspur mdglichst ausschliessen zu kénnen.
— Busse in Fahrtrichtung Ost verlassen die Bushaltestelle mittels separater Steuerung

und kénnen bevorzugt in den motorisierten Individualverkehr einfadeln.
— Die Anordnung der Haltestelle Scheidweg, Fahrtrichtung West, ermdglicht kurze

Fusswegverbindungen.
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LSA Knoten K323 ,,Bushof Jona“ (St.Gallerstrasse,
Tiefgaragenausfahrt)

Die Steuerung wird analog zum IST-Zustand betrieben.

Um eine Verbreiterung des nordlichen und stidlichen Rad- und Gehweges zwischen
dem LSA K310 ,Schlisselplatz‘ und dem Kreisel ,Jona / Stadthaus” zu erreichen,
missen im Bereich der Bahnunterfihrung die Stiitzmauern und die Rad-/Gehweg-
Briicke angepasst sowie der Griin-/Trennstreifen in der Mitte aufgehoben werden.

| 3.00 1.00 3.00 3.00 3.00 3.00 1.00* 3.00

i Rad- / Gehweg Busstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Rad- / Gehweg
! v av A A
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' !
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Bereich ,,Kreuz / Jonaport*“

Eine Spurvereinigung von Westen herkommend (damit im Bereich der Querungshilfe je
Richtung nur eine Fahrspur Gberquert werden muss) bedeutet eine geringfligig
grossere Rickstaugefahr ausgehend vom Kreisel. Der Bus erhalt mittels
entsprechender Markierung den Vortritt gegentber der Spur mit dem MIV.

In diesem Abschnitt sind publikumsintensive Erdgeschossnutzungen vorhanden.
Deshalb besteht ein erhdhter Querungsbedarf fir den Fuss- und Radverkehr zwischen
Gemeindehaus, Kreuz und Bahnhof Jona. Im Vordergrund steht deshalb die Auflésung
der im IST-Zustand vorhandenen Trennwirkung durch die St.Gallerstrasse.

Die Realisierung eines zweiten Fussgangerstreifen inkl. Velofurt auf der Westseite
fuhrt zu einer unerwiinschten Leistungseinbusse auf der Zufahrt zum Kreisel Jona.
Damit verbunden wére eine Akzentuierung der Riickstausituationen in Fahrtrichtung
Ost. Da heute schon Rickstaus auf der westlichen Kreiselzufahrt teilweise bis zur
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Bahnunterfiihrung zurtickreichen und eine weitere Erhéhung dieses Rickstaus den
Knoten K310 (mit kiinftig reduzierten Spuren) beeintrachtigen wiirde, wird westlich der
Bushaltestelle die Realisierung einer Querungshilfe fir den Fussgénger- und
Radverkehr ohne markierten Fussgéngerstreifen bevorzugt. Dieser ermdglicht das
Queren in vorhandenen Liicken.

— Mit der Ausgestaltung der Haltestelle Kreuz, Fahrtrichtung Ost, als Fahrbahnhaltestelle
wird der Bus priorisiert.

— Zur Verhinderung von allfélligem Rickstau in den Kreisel Jona wird die Haltestelle
Kreuz, Fahrtrichtung West, als Busbucht, ausgebildet.

— Im Bereich Rest. Kreuz haben Radfahrende Richtung Osten (Eschenbach) im IST-
Zustand kein Angebot (weder separater Radstreifen noch Rad-/Gehweg). Die
Anbindung an den Rad-/Gehweg sowie die Querungsmoglichkeiten werden verbessert.

i

A

Kreisel ,,Jona / Stadthaus“ (St.Gallerstrasse, Allmeindstrasse,

Schachenstrasse)

— Der Kreisel verfugt gemass Berechnungsmethodik der Norm VSS SN 640 024a (mit
Verkehrsbelastung Abendspitzenstunde 2012 + 5%) auf der 6stlichen Zufahrt
(St.Gallerstrasse) Uber eine Leistungsreserve von nur ca. 80 Fz/h und eine
rechnerische Verkehrsqualitat D ,ausreichend” sowie auf der westlichen Zufahrt
(St.Gallerstrasse) Uber eine Leistungsreserve von nur ca. 60. Fz/h und eine
Verkehrsqualitéat E ,mangelhaft®. Der Kreisel funktioniert recht fliissig, aufgrund der
knappen Leistungsreserven muss aber davon ausgegangen werden, dass sich im
Zufluss West und Ost immer mal wieder Ruckstau bildet, was wahrend der
Abendspitzenstunde heute schon zu beobachten ist.

— Der Kreisel profitiert davon, dass die verkehrlichen Spitzen aufgrund der
hochausgelasteten LSA Knoten im Zufluss gebrochen werden und dass im Zufluss
immer wieder Liicken bestehen, wéhrend welchen aufgrund der Steuerungen im
Zufluss wenig Verkehr auf den Kreisel auftrifft.
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Kreisel ,,Jona / Stadthaus®, Teil Ost und Fussgangeribergang

K393 ,,Aubrigstrasse*

— Wegen der zuséatzlichen Busspur muss der Fussgangeriibergang ,Aubrigstrasse“ aus
Sicherheitsliberlegungen mit Lichtsignalsteuerung betrieben werden.

— Die Nahe des gesteuerten Fussgangeriberganges zum Kreisel hat zur Folge, dass die
Ruckstaus sich gegenseitig jeweils beeintrachtigen kénnen.

— Eine Koordinierung zum ungesteuerten Kreisel ist nicht moglich, weshalb leichte
Abstriche beim Verkehrsfluss hinzunehmen sind.

— In Fahrtrichtung West kann am gesteuerten Fussgangerstreifen dank der Busspur der
motorisierte Individualverkehr gedrosselt werden, und der Bus kann mit Hilfe der
Lichtsignalsteuerung in den Verkehr einfahren.

— Aufgrund der geringen Distanz von nur 65 m ist es allerdings schwierig, so zeitnah zu
drosseln, dass der Fussgéangerstreifen nie Gberstaut wird.

— Die Fussgangeriubergénge beim Kreisel ,Jona / Stadthaus” werden ungesteuert
belassen.

Kreisel Jona / Stadthaus
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LSA Knoten K318 ,,Bollwies” (St.Gallerstrasse, Bollwiesstrasse)

— Der Knoten mit ca. 80 % Auslastung bleibt im Grundsatz analog zum IST-Zustand
gesteuert.

— Busse in Fahrtrichtung West verlassen die Bushaltestelle mittels separater Steuerung
und kénnen bevorzugt in den motorisierten Individualverkehr einfadeln.

— Die weiterfihrende Busspur in Fahrtrichtung West beginnt erst hinter dem Knoten und
hat keinen Einfluss auf die Lichtsignalsteuerung.

— Die Stadt Rapperswil-Jona beabsichtigt, im Rahmen der Siedlungsentwicklung 2030ff
das Gebiet Portacher zu erschliessen. Die Option einer Anbindung an den Knoten
Bollwies und die daraus folgenden baulichen und steuerungstechnischen
Konsequenzen sind in diesem Zusammenhang zu prifen. Der zusatzlich erforderliche
Platzbedarf fur einen kinftig eventuell vierarmigen Knoten ist in diesem Projekt nicht
bertcksichtigt.

Erschliessung bei zukinftiger
Uberbauung priifen
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LSA Knoten K319, Feldli / Kramenweg (Projekt ,Gestaltung
St.Gallerstrasse / Feldlistrasse®)

Der Knoten Feldli/Kramenweg ist Bestandteil des bereits auf Stufe Bauprojekt
erarbeiteten Abschnittes. Die Geometrie des dannzumal ausgearbeiteten LSA Knotens
wurde in der vorliegenden Planung Gbernommen.

Die verkehrlichen Auswirkungen infolge angrenzenden stadtebaulichen Projekten (z.B.
Uberbauungen) werden in den Berichten von EBP AG (vgl. Grundlagen) behandelt und
sind nicht Gegenstand des vorliegenden Berichtes.

Der Knoten ist wéhrend einer verkehrlich massgebenden Abendspitzenstunde zu 90 -
100 % ausgelastet. Der Grad dieser Auslastung ist abhangig davon, ob der neu
positionierte Fussgangertbergang tber die St.Gallerstrasse in jedem Umlauf
angesteuert wird, mit welcher minimalen Freigabezeit er bedient wird und ob er
konfliktfrei oder in Konflikt mit der Rechtsabbiegespur ab der Feldlistrasse angesteuert
werden soll.

Der Knoten verfligt auf der dstlichen Zufahrt der St.Gallerstrasse neu tber eine
Busspur in Fahrtrichtung West, womit der Bus mogliche Rickstaus am Knoten K319
Feldli iberholen kann.

Die Linksabbiegespur verfigt in Fahrtrichtung West Uber eine deutlich langere
Linksabbiegespur fir Abbiegende in die Feldlistrasse. Somit kdbnnen die Blockaden der
Fahrtrichtung West auf der St.Gallerstrasse reduziert werden.

Am Knoten ist neu ein Linksabbiegen ab der St.Gallerstrasse in Fahrtrichtung Ost
maoglich. Diese Spur wird nur bei Bedarf freigegeben und dient zur Erschliessung der
nordlich angrenzenden Parzelle 3407.

Der Hauptknoten ist wahrend den verkehrlichen Spitzenzeiten mit dem neu ebenfalls
gesteuerten Nebenknoten (Beppi-Rampe/Kramenweg) zu koordinieren.
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Eine Variante mit Kreisel am Knoten Feldli wird aus den folgenden Griinden nicht

empfohlen:

Die Busspur misste vor dem Kreisel mit der MIV Spur vereint werden, damit kein
ungesteuerter Fussgangeriibergang Uber mehrere gleichgerichtete Spuren gefihrt
werden muss.

Es kann kein gesteuerter Fussgéangeriibergang angeboten werden, was bei dieser
hochbelasteten Strasse fiir Kinder punkto Sicherheit nachteilig ist.

Fur den Radverkehr kann im Kreisel keine separierte Spurfiihrung angeboten
werden. Bei viel Verkehr oder Riickstau sind Kreisel fir ungetbte Radfahrer
deshalb schwierig zu befahren und werden als geféhrlich beurteilt.

Der Kreisel benétigt zusatzlichen Landerwerb im Knotenbereich.

Aufgrund der Belastungsstruktur hat die Kreiselzufahrt St.Gallerstrasse
Fahrtrichtung Ost (stadtauswarts) die geringste Verkehrsqualitat und wéare
benachteiligt. Bei Mehrverkehr aufgrund kinftig zu erwartendem Verkehrswachstum
wurde die Fahrtrichtung stadtauswarts als erstes Stau aufbauen. Dieser
unerwinschte Rickstauort kénnte ohne LSA steuerungstechnisch nicht umgelagert
werden.

Der allfallige leistungsbedingte Bedarf einer separaten Rechtsabbiegespur ab der

St.Gallerstrasse in die Feldlistrasse ist im Rahmen von entsprechenden
stadtebaulichen Entwicklungen und/oder Veranderungen an der bestehenden
Bebauungsstruktur zu prufen.
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LSA Knoten K320, Hummelberg

— Der Knoten mit ca. 90 - 100 % Auslastung wird im Zufluss um eine Busspur erweitert.

— Der Bus kann damit, gesichert mit Lichtsignalanlage, in den Verkehr einfahren und
muss sich nicht mehr (wie im heutigen Zustand) den Vortritt erzwingen.

— Die Querungszeit und damit der Zeitbedarf fir Fussgénger tber die Hauptachse wird
wegen der zusatzlichen Busspur grosser, was zu einer geringflgigen
Leistungsminderung des Knotens fiihrt.

— Dank der Busspur kénnte der Knoten bei Uberlastsituationen kiinftig verstarkt zum
Drosseln verwendet werden, ohne dass Busse in Fahrtrichtung West Gibermassige
Zeitverluste hinnehmen missen.

— Um den Verkehr um 5% drosseln zu kdnnen, ist rechnerisch eine 240 m lange Busspur
erforderlich (bei einer Drosselung um 10% waren entsprechend 480 und bei 15% gar
720 m notwendig).

e —
) 3

Generelles Fazit

Dank nahezu durchgehender Busspur in Fahrtrichtung West kbnnen die heute grossen
Verlustzeiten der Linienbusse auf ein absolutes Minimum reduziert werden.
Radfahrende profitieren punkto Sicherheit und Komfort von Fahrwegen (Radstreifen,
Radwege, kombinierte Rad- und Busspuren), welche vom MIV separiert sind. Fir
Fussganger werden attraktive Verkehrsflachen mit sicheren Ubergéngen angeboten. Mit
dem vorliegenden Projekt kdnnen die negativen Auswirkungen der regelmassig
vorkommenden Uberlastsituationen deutlich reduziert werden.

Ohne Realisierung einer Verkehrsentlastung ist keine Kapazitatserhéhung fur den
motorisierten Verkehr moglich. Die bekannten Uberlastsituation am massgebenden
Lichtsignalknoten K303 ,Cityplatz“ fir den motorisierten Individualverkehr bleiben deshalb
bestehen.

Infolge der Busspur und der Bdume in Mittellage entsteht ein insgesamt breiterer
Strassenraum. Fir die Fahrtrichtung West ist daher mit grésseren Konstruktionen
(Winkelmasten oder Signalbriicken) fir die fahrspurweise Uberkopfsignalisierung zu
rechnen.
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3 Projektbeschrieb

3.1 Grundlagen

Anforderungen Geometrie

Die nachfolgend aufgefihrten Masse wurden zwischen dem Tiefbauamt des Kantons
St.Gallen und der Stadt Rapperswil-Jona als Minimalmasse definiert.

— Fahrstreifen MIV: min. 3.00 m

— Bus/Rad kombiniert: Standardbreite 4.50 m (lokale Anpassung 4.25 m)

— Radstreifen: 1.50 m (lokale Anpassung auf 1.25 m)

— Gehweg: Standardbreite 2.50 m (lokale Anpassungen bis 1.90 m)

— Gehweg/Grinstreifen kombiniert: 3.50 m

— Bushaltestelle: Standardbreite 3.00 m

— Verkehrsinsel: 2.00 m / 2.50 m mit Velofurt

— Mehrzweckstreifen: 2.00 m

— Sicherstellung Ausnahmetransportroute Typ Il B (B = 5.00 m, lichte H6he = 4.80 m)

3.2 Strassenprojekt

Horizontale Linienfuhrung

Geometrie

Als Basis der Strassengeometrie diente das stadtebauliche Gestaltungskonzept. Die
Ausrichtungen der Achsen wurden Uberwiegend ibernommen. Im Bereich der Knoten
wurden die Geometrien angepasst. Der nun vorliegende Projektstand ist nicht
abschliessend. Sowohl Lage als auch die Geometrie der Knoten kdnnen im weiteren
Projektverlauf optimiert werden.

Kontrolle der Befahrbarkeit
Die Knotengeometrien wurden hinsichtlich Befahrbarkeit der Fahrzeuge (Schleppkurven
Lastwagen) grob gepruft.

Sichtweiten

Die Sichtlinien wurden bei den seitlich einmiindenden Strassen gepruft. Nicht untersucht
wurden die Sichtlinien der angrenzenden Grundstiickerschliessungen sowie deren
Auswirkungen auch die Gestaltung der privaten Vorplatze und Gartengestaltungen.

Vertikale Linienfuhrung
Die vertikale Linienfihrung wurde nicht untersucht.
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Strassenentwdasserung

IST-Zustand Ablaufe/Ableitungen

Die Strassenentwasserung wurde noch nicht mittels Kanal-TV untersucht. Der Zustand ist
unbekannt.

Massnahmen
Aufgrund der Querschnittverbreiterungen ist davon auszugehen, dass die
Strassenentwasserung (A, SA, Ableitung bis Hauptkanalisation) erneuert wird.

Beleuchtung

Aufgrund der Querschnittverbreiterungen und des Gestaltungsanspruchs der Stadt
Rapperswil-Jona ist davon auszugehen, dass die Strassenbeleuchtung komplett erneuert
resp. erganzt wird.

Anstoéssergrundsticke

Die Querschnittsverbreiterung der St.Gallerstrasse und der Neuen Jonastrasse tangiert
Grundstuckzufahrten und Vorplatze. Teilweise funktionieren die direkten Erschliessungen
nicht mehr. Die Auswirkungen wurden nicht genauer untersucht, werden jedoch als
teilweise einschneidend eingeschatzt.

Im vorliegenden Projekt wird grundsatzlich davon ausgegangen, dass die Realisierung
der Strasse abschnittsweise, in mehreren zeitlich gestaffelten Etappen erfolgen wird. Die
bezlglich Anstdssergrundstiicken dannzumal zu bertcksichtigenden Anforderungen und
Randbedingungen sind derzeit noch nicht bekannt.

Grundstickerschliessungen sollen zukiinftig, wenn méglich, rickwartig erfolgen und
zusammengefasst werden. Die Grundstiickerschliessungen sind generell im Rahmen von
zukUnftigen Bebauungen zu Uberprifen.

Falls keine riickwartigen Erschliessungen maoglich sind, missen Alternativen untersucht
werden. Erste grundsétzliche Abklarungen wurden im Rahmen der Projekterarbeitung
durchgeflhrt. Eine abschliessende Klarung und Sicherung aller Erschliessungen ist
Bestandteil der nachsten Projektphase (Bauprojekt).

3.3 Kunstbauten

3.3.1 Briucke SBB (,Seelinie‘)

Die Briicke liegt zwischen der Knie- und der Schonbodenstrasse und liegt damit im
erweiterten Einflussbereich einer zukiinftig moglichen Verkehrsentlastung. Bei den
nachfolgenden Ausfiihrungen wird diese Abh&ngigkeit nicht beriicksichtigt.

IST-Zustand

Die Geschichte der Briicke Uber die SBB beginnt chronologisch am Anfang des 19.
Jahrhunderts. Seitdem wurden an der Briicke diverse Anpassungen resp. Erganzungen
an der Tragstruktur ausgefihrt:

1900: Bau Briicke

1924: Einbetonierung Stahltrager infolge Elektrifikation SBB-Strecke

1960: Neubau Briickenplatte auf bestehende Stitzmauern / Widerlager

1991: Neubau / Erganzung Radwegbriicke, Anpassung Stutzmauern / Widerlager
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Anhand der Durchsicht der Grundlagen sind folgende Informationen herzuleiten:

— Stutzmauer / Widerlager sind auf Holzpfahlen fundiert; der Unterbau der Briicke ist
bereits uber 100 Jahre alt

— Bruckenplatte: teils mit vorfabrizierten Betonbalken als verlorene Schalung
(Strassenbereich) , teils auskragend (Fussgangerwege) nur mit Ortbeton ausgefihrt;
zusatzliche Radwegbriicke in Ortbeton; sie wird bereits seit ca. 58 Jahren (Strassen-
und Fussgangerbereich) bzw. seit ca. 27 Jahren (Radweg) benutzt

Dies bedeutet, dass der Unterbau seine Nutzungsdauer schon langst tGberschritten hat,

der Uberbau hingegen noch eine Restnutzungsdauer von ca. 40 bzw. 70 Jahren aufweist.

Variantenstudium
Es wurden zwei Varianten untersucht, um den Ausbau des Strassenquerschnitts im
Brickenbereich realisieren zu kénnen.

Variante 1 (Erganzungen bestehende Fahrbahnplatte / Stitzmauern)

Der bestehende Querschnitt der Briicke wird lokal erganzt resp. angepasst.
Vorteile:

— Verkehr kann mit geringem Aufwand wéhrend der Bauphase umgeleitet werden
— Lokale Eingriffe in die bestehende Substanz

Nachteile:

— Einschrankung bei der Kotierung des neuen Strassenquerschnitts wegen
bestehendem Uberbau

— Nutzungsdauer des Unterbaus Uberschritten, bereits 3 Anpassungen / Erganzungen
ausgefihrt

— Aufwendige Zustandsiiberpriifungen, Statische Uberpriifung Bestand notwendig;
Belastungseinschrankungen oder Verstarkungen ggf. erforderlich

— Grosse Kostenungenauigkeiten

Variante 2 (Neubau)

Die bestehende Briicke wird komplett riickgebaut und neu erstellt.

Vorteile:

— Die Konstruktion wird, angepasst auf den ausgebauten Strassenquerschnitt, nach
aktuellsten Normen und Richtlinien mit einer 100-jahrigen Nutzungsdauer erstellt

— Erhohung des Lichtraumprofils der SBB allenfalls mdglich

Nachteile:
— Aufwendige Bauetappen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs

Fur den weiteren Projektverlauf wird die Variante 2 (Neubau) konzeptionell
weiterbearbeitet.
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Tragsystem

Wegen der Bodenbeschaffenheit (Torf, Lehm bis ca. 14m Tiefe) am nahegelegenen
Teuchelweiher ist eine Pfahlfundation (wie beim Bestand) empfehlenswert. Falls ein
geschlossener, biegesteifer Rahmen erstellt werden kann, wiirde eine Pfahlreihe je
Widerlager gentigen. Falls es wegen der statischen Hohe der Briickenplatte und der
Ausfihrungsmethode (z.B. vorgefertigte Balken als verlorene Schalung) kein biegesteifer
Anschluss zwischen Widerlager und Platte erzielt werden kann, sind dann allenfalls zwei
Pfahlreihen je Widerlager anzuordnen.

Eine Flachfundation kann nicht ausgeschlossen werden, sie brauchte aber eine grossere
Baugrube, wegen, im Vergleich zum Pfahlbankett, grosserer Abmessungen.

Wie bereits angedeutet, ist die Platte, wegen der minimalen Durchfahrtshéhe der SBB, mit
einer ,verlorenen Schalung“ auszufihren. Dies kann, unter Beriicksichtigung der
Gebrauchstauglichkeit, mit vorgefertigten Balken / Plattenteilen oder ggf. mit Stahltragern
und Trapez-Blechen ausgefihrt werden.

Projektkoordination

Die Massnahme Briicke SBB steht in direktem Zusammenhang mit dem Stadttunnel,
Vollanschluss Tichelweiher. Die beiden Projekte sind aufeinander abzustimmen
(Vorprojekt Stadttunnel 2019-2021).

3.3.2 Unterfuhrung SBB, Bhf. Jona, Stitzmauer zwischen Rad-/Gehweg
und Fahrbahn

IST-Zustand

Aufgrund der zur Verfligung stehenden Grundlagen lassen sich folgende Informationen

herleiten:

— Die Stitzmauer, welche die gegentiber der Strasse hoéher liegenden Rad- /Gehwege
abgrenzen, sind zusammen mit den Widerlagern als Trog ausgefuhrt.

— Die Besonderheit ist, dass Zuganker unterhalb der Stlitzmauer angeordnet sind.

— Wir gehen davon aus, dass auch die Stitzmauer vor und nach der Unterfihrung und
im Bereich der Fussgangerbriicke ahnlich erstellt wurden (jedoch ohne Zuganker).
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Konzept / Massnahmen

Um die Verbreiterung der Rad- / und Gehwege zu erzielen, sind neue Stlitzmauern — bzw.
je nach Verbreiterung — allenfalls nur Auskragungen zu erstellen.

Die bestehenden Stitzmauern kénnen teilrickgebaut (Stlitzmauerkrone) und die neuen
nebenan erstellt werden. Alternativ konnte eine Platte auf die teilrickgebaute Stiitzmauer
aufgelagert und auskragend Richtung Strasse erstellt werden. Fir diese Variante waren

Schrammborde unter der Auskragung erforderlich.
C |.’«,{QY

ol
<
02

Neuer Aufbau Rad- / Gehweg Sitzmanm siehe Spadolia

2%

3.3.3 Unterfuhrung SBB, Bahnhof Jona, Stitzmauer zwischen Rad-/Geh-
weg und Anstossergrundstiicken

IST-Zustand

Uber die zwischen den Rad-/Gehwegen und Anstodssergrundstiicken liegenden
Stitzmauern liegen keine Grundlagen vor. Aufgrund der 6rtlichen Situation kann erahnt
werden, dass die Mauer vor dem Gebaude massiv ausgebildet sein muss. Die Mauer
durfte mittels provisorischer Baugrubensicherung erstellt worden sein.

Die Fussgangerbriicke scheint als ein Rahmentragwerk erstellt worden zu sein, mit einer
leichten Bogenform. Das Widerlager liegt ungeféahr in der Flucht der hohen Stiitzmauer.
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Quelle: Google

Konzept / Massnahmen

Um die Verschiebung des Rad-/Gehweges zu erzielen, muss die gesamte
Stutzmauerkonstruktion zurtickgebaut werden. Vor dem Rickbau sind Massnahmen zur
Sicherung des bestehenden Gebaudes zu treffen. Die Sicherung kann mittels Spund-
oder Pfahlwanden mit Ankern erfolgen. Im Anschluss kann die so provisorisch erstellte
Wand mit einer Verkleidung fur den Endzustand versehen werden.

Das Widerlager der Fussgéangerbriicke wiirde im Grundriss mitten im neu zu erstellenden
Rad-/Gehweg stehen. Anstelle eines Brickenneubaus kénnte eine Art
Rahmenkonstruktion als Ersatz des vorhandenen Widerlagers in Betracht gezogen
werden, durch welche der Rad-/Gehweg durchgefuhrt werden kann.

Fur die Erarbeitung eines konkreten Konzeptes sind geologische Grundlagen und Plane
des IST-Zustandes erforderlich. Die beschriebenen Massnahmen sind generell sehr
kostenintensiv. Alternativen (z.B. Rickbau/Neubau des Gebaudes, ortliche Einengungen
des Rad-/Gehweges oder Kiirzung Busspur) sind zu prufen.

3.4 Strassenraumgestaltung

Die Hauptelemente des gestalteten Strassenraums wurden vom stadtebaulichen
Gestaltungskonzept ilbernommen. Die konkrete Festlegung der Gestaltungselemente
(z.B. Beleuchtung, Mdéblierung) sowie der Materialisierung (z.B. Belage, Pflanzenwahl) ist
noch nicht erfolgt.

Die Erarbeitung des Gestaltungskonzeptes erfolgt durch die Stadt Rapperswil-Jona, in
zeitlicher und inhaltlicher Koordination mit dem Strassenprojekt. Der aktuelle
Bearbeitungsstand des Gestaltungskonzeptes ist in den Planen informativ dargestellit.
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3.5 Werke, Kanalisation

Die Projekte der Werke und der Stadt Rapperswil-Jona werden durch die Eigentiimer
geplant. Die Bedarfsabklarung bei den Werken ist noch nicht erfolgt. Es ist davon
auszugehen, dass umfangreiche Werkleitungs- und Kanalisationsarbeiten umgesetzt
werden.

3.6 Umwelt

UVP Pflicht
Gemass Art. 2 Abs 1 UVPV unterliegt das Projekt der UVP Pflicht, wenn es eine
wesentliche Anderung darstellt. Die Priifung erfolgt in der nachsten Projektphase.

Larmschutzmassnahmen

Aufgrund der neuen Querschnittsgestaltung und den verénderten Randbedingungen (z.B.
Gebéaudeabstand) muss das Projekt in Bezug auf den Strassenlarm in der nachsten
Projektphase untersucht werden. Allféllige LA&rmschutzmassnahmen werden
entsprechend gepriift und festgelegt.

Strassenentwasserung

Es ist davon auszugehen, dass bei den bestehenden Einleitungen der
Strassenentwasserung in die Fliessgewasser (Jona, Erlenbachli) Massnahmen zur
Einhaltung des Umweltschutzes erforderlich sind (z.B. Retention,
Strassenabwasserbehandlung).

Schadstoffe / Entsorgung
Es wurden noch keine Untersuchungen zur Feststellung der PAK-Belastung und von
mdglichen weiteren Schadstoffen (Altlasten) angeordnet.

3.7 Baulinien

Die Baulinien werden aufgrund des stadtebaulichen Konzeptes durch die Stadt
Rapperswil-Jona in einem separaten Verfahren festgelegt. Sie sind nicht Bestandteil des
vorliegenden Projektes.

4 Verkehrssicherheit, Unfallstatistik

Gemass Unfallauswertung wurden zwischen dem 01.01.2015 und dem 31.12.2017 im
Projektperimeter 41 Unfélle registriert. Davon waren bei 9 Unféllen (entspricht ca. 22 %)
Fussganger- (2) oder Radfahrende (7) beteiligt. Die Unfélle sind Uber den gesamten
Abschnitt verteilt. Es ist kein Unfallschwerpunkt feststellbar. Mit den geplanten Angeboten
fir den Langsamverkehr (z.B. Radstreifen, LSA bei Fussgangertbergangen) wird die
Sicherheit generell erhoht.
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5 Termine

5.1 Vorgesehener Projektablauf
Unter idealen Voraussetzungen ist der nachfolgende Projektablauf realistisch:

— Fertigstellung erweitertes Vorprojekt Mitte Marz 2019
— Projekteinsicht Fachstellen Ende Marz 2019
— Vernehmlassung Stadt Rapperswil-Jona Art. 35 StrG Sommer/Herbst 2019
— Erarbeitung Genehmigungsprojekt (1. Etappe) frihestens ab Anfang 2020
— Projektgenehmigung durch Regierung/Baudepartement Ende 2020
— Planauflage Art. 41 StrG Frihling 2021
— Verfahren Rechtsmittel und Landerwerb bis Ende 2022
— Realisierung Strassenbau (1. Etappe) ab 2024
Geplante Urnenabstimmung der Stadt Rapperswil-Jona zur Verkehrsentlastung 2022

5.2 Vorgesehene Realisierung

Etappierung

Die Realisierung erfolgt in mehreren Abschnitten. Die Etappierung orientiert sich an der
stadtebaulichen Entwicklung mit den entsprechenden Projekten (z.B. Feldli). Gegenwatrtig
liegt keine konkrete Umsetzungsplanung vor. Diese muss, abgestimmt auf das
stadtebauliche Konzept, welches durch die Stadt Rapperswil-Jona erarbeitet wird, und
weitere Projekte (z.B. Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona) konkretisiert werden.

Eine mogliche Etappierung unter Berticksichtigung der aktuellen Sachlage kdnnte wie
folgt aussehen:

Abschnitt: St.Gallerstrasse, Feldlistrasse bis Kramenweg

Abschnitt: Neue Jonastrasse, Cityplatz bis Kniestrasse

Abschnitt: Neue Jonastrasse, Kniestrasse bis Schonbodenstrasse

Abschnitt: Neue Jonastrasse, Schonbodenstrasse bis Kreisel Jona / Stadthaus
Abschnitt: St.Gallerstrasse, Kreisel Jona / Stadthaus bis Feldlistrasse

Abschnitt: St.Gallerstrasse, Kramenweg bis Ortseingang Jona

oakrwnE

Bauablauf
Der detaillierte Bauablauf wird abschnittsweise, jeweils im Bauprojekt, erarbeitet.

Randbedingungen

Die verkehrlichen Randbedingungen missen geklart werden:

— Leistungsfahigkeit der Knoten im Bauzustand

— Mdglichkeit/Zulassigkeit von Spureinschrankungen

— Einsatz von prov. Lichtsignalanlagen

— Madglichkeit von grossraumigen Verkehrsumleitungen

— Sicherstellung der Zugénglichkeit von Anstdssergrundstiicken

— Verhinderung von Umgehungsverkehr (flankierende Massnahmen)

— Koordination/Abh&ngigkeiten weitere bauliche Massnahmen (z.B. Verkehrsentlastung)
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6 Kosten

6.1 Randbedingungen

Grundlagen

— Genauigkeit +/- 30%

— Angaben inkl. 7.7 % MwSt.
— Preisbasis 1. Quartal 2019

Abgrenzung

Nicht beriicksichtigte Kosten:

— Eigenprojekte der Werkeigentlimer

— Werkleitungsumlegungen infolge Strassenprojekt (z.B. auf Privatgrundstiicken)

— Infrastruktur fur Bus (z.B. Unterstande, Fahrplananzeiger usw.), z.L. Standortgemeinde

— Sonderbaukosten, d.h. Uber die Grundausstattung hinausgehend (z.B. fur
Bepflanzung, Moéblierung, Beleuchtung), z.L. Standortgemeinde

— Kosten infolge Mehraufwand zur Behandlung von schadstoffbelasteten Materialien
(Altlasten)

Vorgehensweise

Die Kosten fiir nachfolgende Bauteile/Positionen wurden mittels Kennwerten und
Flachenbetrachtungen abgeschatzt:

— Strassenbau (Abbriiche, Neubau,)

— Gestaltung (Grundausstattung, z.B. fur Bepflanzung)

— Lichtsignalanlagen

— Strassenentwasserung (A, SA, Ableitung)

— Beleuchtung

— Neubau Briicke iber SBB (Rapperswil-Jona)

— Verbreiterung Rad-/Gehweg in Unterfiilhrung SBB (Jona)

— Anpassung Fussgangerbriicke bei Unterfihrung SBB (Jona)
— Signalisation/Markierung

— Honorare, Eigenleistungen

Bei voraussichtlich erforderlichen Massnahmen, bei welchen der effektive Umfang noch

nicht bekannt ist, werden sehr grobe Annahmen zu Grunde gelegt:

— Landerwerb (inkl. Entschadigungen, tbliche Anpassungen auf Anstossergrundstiicken,
Minderwerterstattungen)

— Strassenentwasserung (z.B. Retention, Strassenabwasserbehandlung)

— Kosten infolge Etappierung (mehrere Etappen, Installationen, Zeithorizont mehrere
Jahrzehnte)

— Flankierende Massnahmen Realisierung (z.B. Verhinderung Schleichverkehr in
rickwartigen Quartieren)

— Verschiebung Stitzmauer bei Unterfihrung SBB (Jona), Seite Sud

— Allfallige La&rmschutzmassenahmen

— Eigenleistungen SBB AG
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6.2 Grobkostenschatzung

Die Gesamtkosten werden auf Fr. 82°551'000.- inkl. MwSt. (Genauigkeit +/- 30 %)
veranschlagt. Detaillierte Angaben sind in der Grobkostenschatzung (Dokument Nr. 03)
ersichtlich.

6.3 Kostenteiler

Ohnehinkosten (Tiefbauamt Kanton St.Gallen)

Die Kosten fiir eine Strasseninstandstellung gehen zu Lasten des Tiefbauamtes des
Kantons St.Gallen (Ohnehinkosten). Sie umfassen, bezogen auf den bestehenden
Strassenquerschnitt, folgende Massnahmen:

— Deckbelagserneuerung (100 %)

— Teilerneuerung Strassenentwasserung (20 %)

— Teilerneuerung Beleuchtung (20 %)

Kostenbeteiligung politische Gemeinde Rapperswil-Jona

Bei der St.Gallerstrasse und der Neuen Jonastrasse handelt es sich um Kantonsstrassen.
Kosten fur Gestaltungsmassnahmen, welche Uber die Baustandards des Tiefbauamtes
des Kantons St.Gallen hinaus gehen (Sonderbaukosten), gehen z.L. der politischen
Gemeinde.

Die Kosten fir die Lichtsignalanlagen gehen mit 50 % z.L. der politischen Gemeinde.
Gemass Kantonsratsbeschlisse tber das 16. und 17. Strassenbauprogramm (2014 bis
2018 resp. 2019 bis 2023) leisten die politischen Gemeinden bei Strassenraumge-
staltungen in sachgemasser Anwendung von Art. 69 Strassengesetz 35 % der
anrechenbaren Kosten. Die anrechenbaren Kosten ergeben sich aus den Gesamtkosten
abziiglich Ohnehinkosten, abziglich Sonderkosten Gemeinde, abziglich Kosten Dritte
und abziglich Kosten Lichtsignalanlagen.

Kostenbeteiligung Aggloprogramm (Bund)

Es ist vorgesehen, dass das ASTRA ca. 40 % der anrechenbaren Kosten Uber den
Agglomerationsfonds mitfinanziert. Zum heutigen Zeitpunkt sind dies maximal

Fr. 6.55 Mio.

Die Antrage und Abrechnung erfolgen in separaten Verfahren. Da die Beitrage jeweils erst
nach erfolgter Bauabrechnung vergiitet werden, muss der Vollkredit beantragt werden.
Die Kostenbeitrage sind in der Grobkostenschatzung und dem Kostenteiler deshalb nicht
bertcksichtigt.

Kostenbeteiligung Werke

Die Kostenbeteiligung der Werke an den Gesamtkosten (z.B. Installation, Belagsabbruch,
Grabenauffillung usw.) wird in der nachsten Projektphase, nach Vorliegen des
Projektumfanges sowie des Bauablaufes, erarbeitet.

Kostenbeteiligung Dritte (z.B. Anstésserprojekte)
Kostenbeteiligungen durch Dritte nach Art. 76 Strassengesetz (Verursacherprinzip)
werden im Rahmen der Genehmigungsprojekte ermittelt. Sie sind in der
Grobkostenschatzung dem Kostenteiler deshalb nicht bertcksichtigt.
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7 Landerwerb
Im gesamten Projektperimeter sind gegen 130 private Grundstiicke betroffen. Der
erforderliche Flachenbedarf betragt gesamthaft ca. 12°000 m2.

8 Weiteres Vorgehen

Wahrend der Projektbearbeitung hat sich gezeigt, dass verschiedene Themenkreise
weiter vertieft werden mussen, um die Realisierbarkeit des Gesamtprojektes
abschliessend zu prifen.

8.1 Projektakzeptanz

Landerwerb

Der Uber weite Strecken erforderliche Landbedarf von heute privaten Parzellen wird als
ganz grosse Herausforderung fir die Realisierung beurteilt.

Als wichtige Randbedingung fir die Verhandlungen mit den Anstéssern und Betroffenen
gelten die zukiinftigen Parzellengrenzen und Baulinien, welche in einem separaten
Nutzungsplanverfahren durch die Stadt Rapperswil-Jona festgelegt werden.

Gestaltung

Ein von der breiten Offentlichkeit geschétztes Gestaltungskonzept ist unabdingbar. Es
muss Anwohner, Gewerbe und Strassenbenitzer gleichermassen Uberzeugen. Die
Anforderungen und Gestaltungsansatze sind durch die Stadt Rapperswil-Jona zu
definieren.

Grundstickerschliessung

Die Grundstlckerschliessungen und die Auswirkungen des Strassenprojektes auf die
Anstossergrundstiicke mussen generell sorgfaltig untersucht werden.

Sollten einzelne Strassenabschnitte realisiert werden, bevor die Anstdssergrundstiicke
entwickelt werden, mussen die Auswirkungen auf die bestehenden Liegenschaften
(Grundstiickerschliessung, Landerwerb, bauliche Massnahmen) sowie die Machbarkeit
geprift und geklart werden.

8.2 Koordination

Erschliessungs- und Siedlungsprojekte

Die Abhangigkeiten zwischen den privaten Erschliessungen / Siedlungsprojekten sowie
den mdglichen, daraus initiierten Kantonsstrassenprojekten (Etappierung) missen
inhaltlich, technisch und terminlich vertieft werden. Die Schnittstellen zu den Drittprojekten
sind sicherzustellen.

Allfallige Abhangigkeiten zur kommunalen Festsetzung der Baulinien durch die Stadt
Rapperswil-Jona missen koordiniert werden.

Stadtebauliche Entwicklung

Die Stadt Rapperswil-Jona vertieft den Prozess der stadtebaulichen Entwicklung.

Die Abschnitte sollen durch die Stadt Rapperswil-Jona einer Priorisierung unterzogen
werden. Die Realisierungschancen der verschiedenen Abschnitte sind z.B. beztiglich
stadtebaulicher Wichtigkeit, Kosten und Landerwerb abzuschétzen.
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Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona

Gegenwartig zeichnen sich Projektanpassungen am Vorprojekt im Abschnitt Kniestrasse -
Schonbodenstrasse mit dem Vollanschluss Tuchelweiher ab. Die Projektanpassung und
Koordination erfolgen gestutzt auf den Projektfortschritt zum Stadttunnel.

8.3 Verkehrskonzept

Es ist eine weitere Vertiefung, Detaillierung und Abstimmung mit den beteiligten
Fachstellen erforderlich.

Mogliche Auswirkungen infolge der langfristigen, etappierten Realisierung sind zu
untersuchen.

Die Verkehrsstrome wahrend der Realisierung (Leistungsfahigkeit, Ausweichverkehr
usw.) missen untersucht und ein entsprechendes Verkehrskonzept erarbeitet werden.

8.4 Strassenprojekt

Gestaltung / Betrieb / Unterhalt
Folgende, die Gestaltung betreffende Aspekte, missen in der weiteren Projektphase
untersucht werden (Liste nicht abschliessend).

Unterhalt
— Bepflanzung (Typ, Wuchs, Laub usw.)
— Inseln, Oberflachen und Mdblierung

Sicherheit (Anforderungen KAPQO)
— Bepflanzung und Méblierung im Strassenraum
— Nachweis der Sichtzonen

Blaulichtorganisationen

— Definition Rettungswege

— Sicherstellung Zuganglichkeiten / Abbiegebeziehungen
— Uberfahrbarkeit Inseln/Baumallee

Bepflanzung / Méblierung

— Baumabstéande und Rhythmisierung
— Nachweis Behindertengerechtigkeit (beeinflusst Mdblierung/Materialisierung)
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9 Anhang

10 Unterschrift
Der Projektverfasser:

St.Gallen, 18.04.2019

F. Preisig AG

/A

LukasBrassel
Projektleiter Strassenbau
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Ingenieurbiro Bieli GmbH
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Anhang:

Kreisel Jona / Stadthaus: Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat,
Belastbarkeit
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Leistungsfdhigkeit der Ausfahrten Auslastungsgrad der Ausfahrten
Breite der Ausfahrt LA in PWE/h Q,in PWE/h LA in PWE/h Auslastungsgrad

Kreiselarm 1 3.5 Meter @ 1312 357 1286 28%

4.5 Meter ' 1286 X
Kreiselarm 2 3.5 Meter ‘ 1312 703 1286 55%

45 Meter @ 1286 «x
Kreiselarm 3 3.5 Meter ‘ 1312 660 1286 51%

a5 Meter @ 1286 «x
Kreiselarm 4 3.5 Meter . 1312 813 1286 63%

a5 meter @ 1286  x

Leistungsfdhigkeit der Einfahrten Belastungsreserve
L) Korrekturfaktor Le(i) Belastungsreserve Mittlere Wartezeit in Sekunden Qualitatsstufe

Kreiselarm 1 609 0.99 603 256 13.9 B
Kreiselarm 2 815 0.99 807 82 39.2 D
Kreiselarm 3 778 0.99 770 110 314 D

Kreiselarm 4 866 0.99 857 56 47.9 E



Anhang:

Ue neue Jonastrasse, Objekt 1322, Briickenskizze TBA,
17./23.01.1991
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Anhang:

Strassentuberfahrtsbricke km 35.29, Plan Nr. 1322/2, SBB
Brickenbaubureau
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Anhang:

SBB-Briicke Ubergang Jona, km 1.482, Objekt 1133, SBB
Brickenbau
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BN PC 150 kg /n gestompf!
SIA-Norm ¥0, ©70 Art. 3

Samiliche sichtbaren Konten snd mit Dreikontieisten 3 /3 cm

BS PC 300 kg /nP vibriert, Bu28 = 400 kg/cm?.
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