Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Losungsideen aus Bevélkerung und der HSR

® Verbindung Seedamm - A53 mit einem Stadttunnel West

L Osungsideen:

12: Stadttunnel Seedamm bis Schénau mit Zwischenanschluss Kempraten und unterirdischem Parkhaus in Rapperswil
16: Stadttunnel Seedamm bis Hullistein mit Zwischenanschlissen Rapperswil und Kempraten
20a: eine Version der aufgefihrten Optionen flr Stadttunnels (andere in Familie 4 resp. 5)

HSR: Stadttunnel West als Bestandteil der Idee ,Umfahrung durch Erfahrung auf Schienen”
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 27.3.2013

Nr. 12 Tunnel Seedamm - Schénau mit Parkkaverne, ohne Anschluss Rapperswil

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Tunnel zwischen Seedamm und Schonau mit Anschluss Kempraten. Kreisel Schonau mit allen Fahrbeziehungen. Kein Anschluss
im Zentrum, dafiir Parkkaverne (als Vollanschluss) fiir Ziel- und Quellverkehr im Schwerpunkt der Publikums-Ziele und unter
Berticksichtigung der geologischen Randbedingungen. Tunnel bergméannisch, horizontale Linienfiihrung offen. Pfortner reduzie-
ren Binnenverkehr auf wiinschbares Mass. Parkieren in Kaverne ist schneller. Angemessene Eliminierung von oberirdischen
Parkplatzen.

Kostenkategorie

<50 Mio. 50 - 500 Mio. _X >500 Mio.

Realisierungshorizont

<2020 _ 2020 - 2030 _X >2030

Mobilitdtszukunft Rapperswil-lona

= Tunnel Seedamm — Schénau mit Anschluss Kempraten

8 ohne Anschluss Rapperswil, mit Parkkaverne unter Tag

C

=

p - Durchgangsverkehr:

-

w Die Verkehrszahlung hat ergeben, dass 27% vomn Gesamtverkehr Durchgangsverkehr ist und bestatigt
g im wesentlichen frithere Messungen, Immerhin ist der Anteil im Querschnitt Seedamm 50%, an der
= Ziircherstrasse 46% und an der Riitistrasse 39%. Der Anteil an der 5t. Gallerstrasse betriigt aber

c lediglich 13%.

'Iz'l Der Projektvorschlag mit dem Tunnel di Sché bringt die

— h des unter Tag und entlastet somit auch die Schleichwege

Bubikerstrasse und Hombrechtikerstrasse.

Ad?

e

Ziel- und Quellverkehr:

Die Hauptschwiiche der abgelehnten Tunnellbsung mit Anschluss Teuchelweiherwiese war, dass sie
_’ den Ziel-und Quellverkehr, der 73 % betrdgt, nicht reduziert sondern im Gegenteil mit einer
Tunnelzufahrt beschleunigt und vergrossert hitte,

Die Zufahrt irm Tunnel zu der irdischen ne glicht eine schnelle Zufahrt ins
Zentrum, ohne Belastung des Siedlungsraumes.

Da nun eine perfekte Zufahrt mit Parkmiglichkeit angeboten wird, kinnen die bestehenden
Zufahrten mit Pigrtnern fir ein reduziertes Verkehrsaufkommen sorgen. Gelingt es dadurch, ca 50 %
des Ziel-und Queliverkehrs in den Untergrund zu verbannen, verbleibt aufl dem Strassennetz

noch ein Drittel des bestehenden Verkehrs, die Busse verkehren nach Fahrplan.

Der Verkehr Jona-Seedamm sucht sich bei verstopfter ,Neuer Jonastrasse” den schnelleren Weg

iiber Hol. T I-Seed. und entlastet so ebenfalls das Zentrum und die Schleichwege.
Parkkaverne:
by Die Parkkaverne muss idealerweise im Schwerpunkt des Publik iels liegen. Die

Uberbauung und die Geologie schrinken dieses Ziel jedoch ein.

e Bautechnik und Linfenfiirung:
> A Eine siedlungsvertrigliche, bergmannische Lisung steht im Vordergrund. Die Linienfihrung kann in

R R -
. = YEESVEViee ' A diesern Stadium nicht definiert werden,
3 - c J | P | ' b ™
Clrne Awstalevl & N0y

Mutmassliche Beteiligte

X Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen Risiken

- 90% des Durchgangsverkehr von R] kann verlagert werden |-  Ganzheitliche Losung ist mit hohen Kosten verbunden

- Zielverkehr zu wesentlichen Teilen unter Tag - Geologie

- Bauimmission tragbar

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 27.3.2013

Nr. 16

Wirtschaftlich, 6kologisch und bautechnisch optimiertes Tunnel-Vorprojekt

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Allseitige Anforderungen an die Verkehrsentlastung von R]J sind nur erfiillbar mit neuen Trassen. Die besonderen Baugrundver-
hiltnisse lassen beziiglich Trassen-Wahl und Bauverfahren nur einen geringen Spielraum. Tunnelbauten in den Seeablagerungen

von Rapperswil werden als nicht tragbares Risiko eingestuft.

Grundidee: Neuer SBB-Tunnel (Meienbergtunnel) mit angepasster Einfihrung der Seelinie (S7) nach Rapperswil. Um-

bau/Umnutzung des heutigen SBB-Trassees als Entlastungsachse (Burgerautunnel).

Kreisel tiberdeckt, mit di- (S o PRIV 20 T e
rektem Anschluss Riiti- f Yo e ol 4 o ®
strasse und Ziircherstrasse S v L T, ) 2 o

Anschluss Ttichi oberirdisch (Kreisel) mit Ein-/ Ausfahrtsrampen

unnelabschni

an/von der Umfahrung.

Achse Seedamm - Tiichi — Kempraten — Hiillistein
als ganze Einheit ohne Etappierung

Meienbergtunnel, damit freies neues Trassee
2-spuriger Frohbergtunnel mit Sicherheitsstollen

3-spuriger Burgerautunnel, lange Verflechtung und
Trennung Rappi-Jona und Seedamm

3-spurige Strecke Tiichi — Giiterschuppen mit
Lirmschutzwiinden

Kurzer Tunnel Seedamm - Giiterschuppen

Gedeckter Kreisel Kempraten iiber Tunnel mit
Zufahrt ab Riiti- und Ziircherstrasse

Kostenkategorie
____ <50 Mio. ____ 50-500 Mio. _X >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 _X_ 2020 - 2030 __>2030
Mutmassliche Beteiligte
_X Bund _ X Kantone X Gemeinden __ Weitere

gl Dreispurtunnel im 38
B [rasse der SBB  [fiH
£ O e & ¥ i

L

0
Giiterschuppen - Seedamm

Chancen

Technische Risiken (soweit absehbar)

Sind im vollstandigen Beschrieb behandelt und ausgerdaumt

Risiken

Entlastung R] vom Durchgangsverkehr und wesentlichen
Teilen des Ziel-/Quellverkehrs mit Vorteilen fiir Busse und
Langsamverkehr

Verbesserte Verkehrsgunst fiir Jona (OV-Anschluss S7, Stras-
senanschluss Kempraten)

Riickgewinnung von Siedlungsfldche (altes SBB-Trassee)

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

__ Natur/Landschaft
Wasser

_ Larm

_ Luft

_ Weitere
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 8.4.2013

Nr. 20a Transit-Tunnel mit weiteren Anschliissen und unterirdischem Parkhaus Lido

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Transit-Tunnel Seedamm - A53 (Anschluss Kempraten-Hiilistein oder Jona-Bahnunterfithrung Eichfeld oder Jona-Buech). Bin-
nenverkehr wie bisher. Weitere Anschliisse fiir den Transit-Tunnel. Fiir verbleibenden Lokal-/Binnenverkehr Kreisel und Tem-
po30-Zonen vorsehen. Unterirdisches Parkhaus Lido (Standort nicht zwingend beim Lido) mit Zufahrt via Transit-Tunnel. Wei-
tergehende Aufwertungen fiir Fussganger (Fussgdngerzonen) erst im Nachgang zur Umsetzung der iibergeordneten Losung.

Kostenkategorie

___ <50Mio. ___ 50-500 Mio. _X >500 Mio.

Hulistein

‘z - s T .\\ .I-Il
T Al

“HAnschluss [
empraten; "\

I Anschiuss

!
/R
’ L :Eichfeld
' >

Realisierungshorizont

<2020 _ 2020 - 2030 _X >2030

Mutmassliche Beteiligte

X Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

T ." ' Weitere Anschlisse an Transittunnel
EL® Uk Kreisel fur lokalen Verkehr / HEEa 0
B *  [Tempo 30 - Zonen ,_
D Eae f o i Tvees =
e - s S A R
~ JAnschluss et e i
Seedamm K e A Lol LTF
Chancen Risiken

- Entlastung R] vom Transitverkehr A3 - A53 -

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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B HSR
HOCHSCHULE FUR TECHNIK

. . RAPPERSWIL

FHO Fachhochschule Ostschweiz

Bezeichnung:

Umfahrung durch Erfahrung auf Schienen

Beschreibung:

Mit der Idee «Umfahrung durch Erfahrung auf Schienen» nutzen wir den Einschnitt der Bahnlinie von Rap-
perswil in Richtung Kempraten als Entlastungsstrasse. Der neue Strassenabschnitt beginnt im Norden auf
der Hohe Ritistrasse. Vor dem Bahnhof Rapperswil wird der Verkehr wieder auf die Untere Bahnhofstrasse
und schlussendlich in Richtung Seedamm geftihrt. Auf Hohe der Kirchstrasse bis hin zur neuen Jonastrasse
soll die entstandene Fahrbahn Uberdeckt und begriint werden. An der Alten Jonastrasse und der Neuen
Jonastrasse besteht die Mdglichkeit die neue Strasse zu verlassen, um ins Zentrum oder in die nahen, im
Osten gelegenen Wohnquartiere, zu gelangen. In Richtung Zentrum ist die Alte Jonastrasse nur einspurig
befahrbar und aus dem Zentrum fiihrt die Neue Jonastrasse, welche neu auch nur stadtauswarts in eine
Richtung befahrbar ist. So kénnen die zentrumsnahen Dienstleistungen weiterhin mit dem MIV erreicht
werden und mussen keinen Kundschaftsverlust in Kauf nehmen. Die Verkehrsentlastung bietet der Bevol-
kerung somit mehr Anreize, das Zentrum zu besuchen, was sich ebenfalls positiv auf die Dienstleistungen
und das Gewerbe auswirkt. Dank den beiden Ein- bzw. Ausfahrten wird nicht nur der Durchgangsverkehr,
sondern auch Verkehr ins Zentrum bzw. aus dem Zentrum uber diese neue Verbindung gefihrt.

Als Ersatz flir das Bahntrassee entsteht ein Eisenbahntunnel von der Haltestelle Kempraten bis Jona und
weiter auf der bestehenden Linie zum Bahnhof Rapperswil.

Durch die neue Verkehrsfiihrung kann der MIV- freie Bereich von der Altstadt in Richtung Osten ausgewei-
tet werden.

Eine weitere unterstiitzende Massnahme sind geregelte Zeiten flir Schwertransporte Gber den Seedamm.
Dadurch werden Schwertransporte nicht wahrend der Hauptverkehrszeit durchgefihrt.

Der Verkehr in den Stadtteil Jona wird von der nérdlichen Autobahnausfahrt tber die Ritistrasse und Hol-
zwiesstrasse nach Jona gefiihrt. Uber die St.Gallerstrasse wird der Verkehr wieder aus Jona heraus in Rich-
tung Autobahnanschluss im Osten gefliihrt. Um die Verkehrsstrome wie beschrieben lenken zu kénnen, sind
die Holzwiesstrasse und teilweise die St.Gallerstrasse nur in eine Richtung befahrbar.

Von Osten her hat der MIV die Mdglichkeit das neue Parkhaus zu benutzen und mit einem Busshuttle stau-
frei ins Zentrum zu gelangen.

Chancen:

¢ Weniger Ladrmemissionen dank tieferer Lage und teilweise Uberdeckung der neuen Strassenver-
bindung

e \erkehrsentlastung der Zilrcherstrasse, Oberer Bahnhofstrasse und teilweise Untere Bahnhof-
strasse

e Ausweitung MIV-freier Bereich

e Attraktive Langsamverkehrsverbindung zwischen Alt- und Neustadt

e Weniger Durchfahrtsverkehr

e Hauptverkehrsachsen kénnen zugunsten des Rad- und Fussverkehrs umgestaltet werden
e Mehr Platz fir Rad- und Fussverkehr

e Mehr Flachen flir Gewerbe (Terrassen, Sitzplatze etc.)

e Ruckdimensionierung einiger Strassenabschnitte dank Umklassierung
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B HSR
. . RAPPERSWIL

HOCHSCHULE FUR TECHNIK

FHO Fachhochschule Ostschweiz

Erhohung Attraktivitat Haltestelle Jona (neue Verbindung Richtung Stafa, Mannedorf und Meilen
Neue Freiflachen an zentralster Lage (z.B. Langspark, Spielplatze etc.)

Aufhebung Trennwirkung (H6he Autofiihrung Gberdeckt)
Besserer Verkehrsfluss (weniger Emissionen)
Verbesserte Verkehrssicherheit
Risiken:

[ ]

Rutistrasse)

Trennwirkung Untere Bahnhofstrasse auf Hohe Bahnhof Rapperswil bleibt bestehen
Hohe Kosten durch neuen Bahntunnel
Wahrscheinlich keine splirbare Verkehrsentlastung auf vereinzelten Strassenabschnitten (z.B.

Leichte zeitliche Verzégerung der Strecke Kempraten-Rapperswil (ca. 2 Minuten) mit der Bahn
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Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Losungsideen aus Bevélkerung und der HSR

@ Verbindung Seedamm — A53 mit einem Stadttunnel Mitte

L Osungsideen:

17b: Stadttunnel Seedamm bis Schonau mit Zwischenanschluss Jona Grilnfels
21: Stadttunnel Seedamm bis Grunau mit Zwischenanschluss Jona St. Gallerstrasse
24: Stadttunnel Seedamm bis Schonau mit Zwischenanschluss Jona Lattenhof und ZUrcherstrasse

(20a: eine Version der aufgeflihrten Optionen fir Stadttunnels (andere in Familie 3 resp. 5))
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 27.3.2013

Nr.17b | Meienbergtunnel

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Transittunnel Schonau - Griinfels - Seedamm mit Anschltissen Schonau und Griinfels. Ausfahrt Rapperswil im Bereich Giiter-
bahnhof/Giiterstrasse. Wegfahrt Rapperswil Richtung Pfiffikon im Bereich Seedamm. Konzeption der Voll-Anschliisse sind im
Detail noch zu studieren. Flankierende Massnahmen im Strassennetz Rapperswil-Jona sind notwendig zur Sicherstellung der Ent-

lastungswirkung.

Kostenkategorie
___ <50 Mio. 50 - 500 Mio. _X >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 2020 -2030 _X >2030
Mutmassliche Beteiligte
X Bund _X Kanton X Gemeinden __ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen

Risiken

- Transitlosung (neue Achse fiir Transitverkehr)

- Verkehrszunahme durch Kapazititssteigerung

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 8.4.2013

Nr. 21 Entlastung Spange SiidOst

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Neuer, 2-spuriger Stadttunnel Spange StidOst zwischen Seedamm (Portal Stid) und Grunau (Portal Nord). Vollanschluss St. Gal-
lerstrasse als neues Anschluss-Bauwerk auf Hohe S-Bahnunterfithrung/Biihlpark mit P+R und Bus-/Bahnknoten. Knotenumbau-
ten Ziircher-/Riitistrasse und Holzwies/Schonau. Riickbau von bzw. flankierende Massnahmen auf entlasteten Strassen. Situati-
onsgerechte Geschwindigkeitsregime, Busbevorzugung und Langsamverkehrsforderung (Begegnungszonen, Velostreifen): T50

auf Ziircher-/Riitistrasse; T30/ T20 Obere/Untere Bahnhofstrasse und Neue Jonastrasse.

Kostenkategorie

___ <50Mio. ___ 50-500 Mio. _X >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 __ 2020 - 2030 ~X >2030

Mutmassliche Beteiligte

~X Bund X Kantone X Gemeinden __ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

s. Risiken

Tuut—l!."l, -
/ ToLTal T
k ’&76«:5 L e
o b, (%s0)
Chancen Risiken

- Zukunftsgerichtete Stadtenwicklung entlang innerstadtischer
Hauptachsen

- Reduktion auf ein stadtvertrdgliches Verkehrsvolumen auf
T30-/20-Abschnitten

- Stadtvertrdglicher Vollanschluss St. Gallerstrasse

- Neuer Stiadtebau entlang Riitistrasse

- Zentrumsentwicklung Jona

- P+R-Anlage am Bahn- und Busknoten Jona

- Schwieriger Tunnelbau in Seekreide, Lage Bahntrassee

- Verkehrszunahme Riitistrasse

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

__ Natur/Landschaft
_ Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 8.4.2013

Nr. 24 Transittunnel

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Tunnelverlauf: Seedamm - Giiterbahnhofareal - Schonbodenstrasse (Tagbauabschnitt) - Villa Griinfeld - Meienberg - Schonau
(Bergbauabschnitt). Perron 1 einkiirzen auf Hohe Bahnhofrestaurant zwecks grossziigiger Zufahrt zum City Parkhaus. Anschluss
ans bestehende Strassennetz im Bereich Schonau. Anschluss Ziircherstrasse an Tunnel mit unter- oder oberirdischer Verkehrsfiih-
rung. Ev. zweite Tunnelausfahrt fiir Jona im Bereich Lattenhof.

Kostenkategorie

< 50 Mio. ___ 50-500 Mio. _X >500 Mio.

H |Ulistein

inkdrzung Perron 1 zwecks =
rosszi r Zufahrt Parkhaus | ;T\ ¢

Realisierungshorizont

<2020 _ 2020 - 2030 _X >2030

Mutmassliche Beteiligte

_ Bund X Kantone X Gemeinden X Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere

Chancen Risiken

- Verkehrsberuhigung durch Entflechtung der verschiedenen | -
Verkehrsstrome

- Verbesserung der lokalen und tiberregionalen Mobilitit

- Grossrdaumige Umfahrung von Jona (bei zweiter Tunnelaus-
fahrt Lattenhof)
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Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Losungsideen aus Bevélkerung und der HSR

® Verbindung Seedamm — A53 mit einem Stadttunnel Ost

L Osungsideen:

17c¢; Stadttunnel Seedamm bis Buech mit Zwischenanschluss Jona Porthof

(20a: eine Version der aufgeflihrten Optionen fir Stadttunnels (andere in Familie 3 resp. 4))
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 27.3.2013

Nr. 17c Jonatunnel Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung: Kostenkategorie

Transittunnel Seedamm - Jona Porthof (Vollanschluss) - St. Gallerstrasse. Anpassung der Signalisation und Verkehrsfithrung in

Richtung Ziircher Oberland und von/via Anschluss A53 Jona. Ausfahrt Rapperswil im Bereich Giiterbahnhof/Giiterstrasse. Weg- < 50 Mio. 50 - 500 Mio. _X >500 Mio.

fahrt Rapperswil Richtung Pféffikon im Bereich Seedamm. Flankierende Massnahmen im Strassennetz Rapperswil-Jona sind not-
wendig zur Sicherstellung der Entlastungswirkung.

Realisierungshorizont

<2020 2020 - 2030 ~X >2030
Mutmassliche Beteiligte
~ X Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)
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Chancen Risiken

- Transitlosung (neue Achse fiir Transitverkehr) - Akzeptanz der lingeren Strecke

- Verkehrsumlagerung Riitistrasse auf Transittunnel/A53
realistisch?

- Entlastungswirkung im Zentrum Rapperswil-Jona gross
genug, um die hohen Kosten zu rechtfertigen?

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
__ Wasser
Larm

Luft

Weitere

30




Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Losungsideen aus Bevélkerung und der HSR U

® Verbindung Hurden — A53 mit einem Stadttunnel lang

L Osungsideen:

20b: Stadttunnel Hurden bis Hullistein mit Zwischenanschltssen Jona und Kempraten

28b: Stadttunnel Hurden bis Schénau mit Zwischenanschlissen Jona Schlissel und Bildau und Zugang zum unterirdischen
Parkhaus in Rapperswil sowie einem Zufahrtstunnel Kempraten
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Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 8.4.2013

Nr. 20b

Transit-Tunnel und Vorschlag zum weiteren Vorgehen in der Verkehrsfrage

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Der Transitverkehr soll in einen Tunnel von der A53 bis nach Hurden verlegt werden. Der Tunnel sollte mit zwei Anschliissen
geplant werden, einer in Jona-Zentrum, ein zweiter aus Richtung Kempraten/Ziirichstrasse (Vorbild: ober-/unterirdische Ver-

kehrsfiihrung in der Stadt St. Gallen).

Behandlung der Ideen in zwei Gruppen: Gruppe , Tunnel” und Gruppe ,, Ortsverkehr” (oberirdischer Verkehr). Gegenseitige peri-

odische Abstimmung der Ziele und Losungsvorschldge.
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Kostenkategorie

< 50 Mio. 50 - 500 Mio. X >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 2020 - 2030 X >2030

Mutmassliche Beteiligte

~X Bund X Kantone X Gemeinden __ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen

Risiken

- Effizientes Vorgehen, Gruppen bremsen einander nicht aus

- Auseinanderdriften der Vorstellungen

- Allzu grosses Gesamtprojekt, wenn Gruppe Ortsverkehr im
Detail allzu grosse Anspriiche stellt

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere

32
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Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 8.4.2013

Nr. 28b Transittunnel

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Integrales Verkehrssystem bestehend aus folgenden Elementen:

- Bergmannischer Strassentunnel (ca. 5.5 km Gegenverkehr) zwischen Schonau - Jona (Schliissel) - Rapperswil (Bahnhof) -
Hurden (Rest. Seefeld). Anschlusstunnel von Kempraten (Bahnhof) (ca. 1 km) und Halb-Anschluss Jona Zentrum (von/nach
Stiden). Kriechspur bergwarts zwischen Verzweigung Bildau und Schonau (Steigung).

- Direkt aus Transittunnel erschlossenes Parkhaus Bahnhof, welches oberirdische Parkfelder ersetzt.

- Velo- und Fussgédngerunterfiihrung unter den SBB-Gleisen zwischen Bahnhofparkplatz und Kinderzoo.

- Personenunterfithrung unter dem Bahnhofplatz direkt von den Gleisen in die Stadt und den Busstationen mit Platz fiir publi-

kumsaktive Geschifte (Bsp. Chur).

- Konsequenter Ausbau des Veloverkehrsnetzes mit Bevorzugung an Kreuzungen im oberirdischen Strassennetz.
- Verschiedene optionale Varianten: ggf. Verzicht auf Anschlusstunnel Kempraten, Vollanschluss Jona Zentrum, Verldngerung

Kostenkategorie

< 50 Mio. 50 - 500 Mio. _X >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 2020 - 2030 ~X >2030

Tunnel von Schonau bis Hiilistein (mit Verzicht auf Kriechspur).

Bt A e e T N W o Ll
L g Aot Ay Le B iis i

“| Tunnelkonzept Transittunnel

| Hubert Zeis, 6.8.2010 Version 1.0
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Tunnel

Tunnelprofil Transittunnel (typisch)

Portale

Hochbauten
Tiefbauten [

MNotausstiege I }
Tunnelliiftung |1

Redusherte Trenmmwirkuin
B Frebwerdende Entwicklungsflichen
Alckzubauender Strassenraum
s Nebenstrassen. werkehe

- Velo und Fussgdnger
h physisch

el and Auito aud verkehrsberuhigter Strasse
Veloparkplatze
Veloparkplitze an Umsteigeplitren

fimm ||

Tunnelportal Hurden
Bahnhofparkhaus mit Uberbauung
Tunnelanschluss mit Tunnelportal Jona
Tunnelportal Schénau

Fussginger- und Velounterfiihrung Zoo

Tunnelportal Kempraten

——— ——— —
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Personenunterfiihrung Bahnhofplatz mit Busszugang

Tunnelanschluss Bildau mit Interventionszugang

Kreuzung mit Velovorrang

Mutmassliche Beteiligte

~X Bund X Kantone X Gemeinden _X Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen

Risiken

- Umfassende Chancen infolge massiver Verlagerung des
Transit- und des Zielverkehrs vom oberirdischen Strassen-
netz in die Tunnels (Ldarm, Sicherheit, Trennwirkung, Auf-
wertungspotenzial, LV-Férderung)

- Praktisch vollstandige Erfiillung der Ziele des kantonalen
Zielsystems fiir das Strassenbauprogramm

- Geologie

- Lange Verflechtungsspur auf Seedamm, wenn Anschluss-
tunnel Kempraten nicht gebaut wird.

- Sehr hohe Kosten, wenn alle Optionen realisiert werden.

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere

33
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Stadt Rapperswil-Jona

Obersee

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona

Fachliche Prufung der gewahlten Losungsfamilien
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Hurden
(Freienbach)

Variantenstudie
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Losungsfamilie: 6
Verbindung Hurden - A53 mit einem Stadttunnel lang
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Mogliche Varianten:

¢ Verschiebung Tunnel Rapperswil nach Norden in Felsri-
cken von Rapperswil mit Option fur unterirdisches Park-

haus im Bereich Schloss Rapperswil (Fels)

@ Seetunnel @ Anschluss Seedammstrasse in Hurden (Seefeld)

@ Tunnel Meienberg @ Tunnel Rapperswil @ Parkhaus Bahnhof Rapperswil

Anschluss an Rutistrasse im Raum Schonau und @ Anschluss an St. Gallerstrasse bei Grienfels

offene Strecke Schonau

Linienfuhrung: Tagbautunnel (L = 100 m) ab Portal Meienberg, Beschreibung: Unterirdischer Kreisel mit integrierter Luftungs- Linienfihrung: Bergmannische Unterquerung der St. Gal- Beschreibung: Unterirdisches Parkhaus mit Ein- und Ausfahrts- Linienfuhrung: Bergmannische Unterquerung des Zurichsees Beschreibung: Halbanschluss an Seedammstrasse fur Ver-

(Schild-TBM mit Tubbingen)
Ausbruchquerschnitt ca. 143 m?
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Normalprofil TBM mit WELK, 1:100
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Beschreibung: Anschluss an Rutistrasse mittels Kreisel mit

Geologie:
Baumethode:

Risiken:

leichter Verlegung der Rutistrasse zur Schaffung
einer gunstigen Knotengeometrie. Erstellung
des Kreisels und des ersten Teils der offenen
Strecke auf einem Damm zum Ausgleich der
bestehenden Topographie.

Verlauf der offenen Strecke in einem bis zum
Portal stetig tiefer werdenden Einschnitt (Wan-
nenbauwerk).

Unterquerung der Holzwiesstrasse mit dem
Trasse (Bruckenbauwerk fur Holzwiesstrasse).

Integrierte, eingeschittete Luftungszentrale im
Portalbereich.

8 % Gefalle bis zum Portal.
Oberflachenschichten, darunter Molasse.

Erd- und Trassearbeiten uber Tage.

¢ Keine bekannt gemass vorliegenden Projektierungsgrund-

lagen

anschliessend bergmannischer Tunnel
(L =1 km).

Verlauf zwischen Naturschutzgebiet (Weiher)
westlich und Naturobjekt Geissenrain oOstlich.

Keine direkte Unterquerung Elektrizitatswerk.

Unterquerung eingedolter Lattenbach bei Elekt-
rizitatswerk. Unterquerung Gebaude bei Grien-
fels sowie Musikschule Rapperswil-Jona.

Meienberg: Moranenhugel auf Molasse (Nagel-
fluh). Im Bereich Vorderer Meienberg von ober-
flachlichem Schwemmkegel (Grundwasserleiter)
uberlagert.

Geologie:

Bereich Gruenfels (sudlich Spinnereistrasse):
Molasse (Nagelfluh) oberflachlich anstehend.

Konventioneller Vortrieb (SPV / MUL) von
Schoénau fallend nach Gruenfels. TBM-Vortrieb
aufgrund Profilgrosse ungunstig. Zusatzliche
Bauhilfsmassnahmen im Bereich Musikschule
und im Lockergestein (Rohrschirm).

Baumethode:

Risiken:

e Lockergesteinsrinnen / Wassereinbruche

e Gewasserschutzbereich A, stdlich Vorderer Meienberg

e Gewabhrleistung Durchflusskapazitat Grundwasserleiter
sudlich Vorderer Meienberg

Geologie:

Baumethode:

Risiken:

zentrale sowie Verbindung zur St. Gallerstrasse.

Anschluss als Tagbautunnel (L = 160 m) und
Wannenbauwerk (L = 100 m): 7.5% Langsnei-
gung; 40 km/h Projektierungsgeschwindigkeit.

Molasse (Nagelfluh). In Richtung St. Gallerstras-
se auch Bachschutt (Grundwasserleiter).

Erstellung Kreisel im Tagbau.

e Setzungen Bahntrasse infolge Aushub Schacht

¢ Verkehrstechnische Projektierung Anschlussstrasse
(Sichtweiten, Radien, Langsneigungen)

e Gewahrleistung Durchflusskapazitat Grundwasserleiter

e Bauwerk im Gewasserschutzbereich A,

e Lage in Grinzone (Erholungszone) — Sondernutzungsplan
erforderlich

¢ Denkmalgeschutztes Haus im Anschlussbereich an
St. Gallerstrasse (Gebaude Spitex)

Geologie:

Baumethode:

lerstrasse, anschliessend direkt unter der San-
tisstrasse (Setzungsminimierung an Gebauden).

Bergmannische Unterquerung des Weidmann-
Areals und Teile des Guterbahnhofs.

Bergmannische Unterquerung SBB-Gleis nach
Kempraten.

Schwemmfacherablagerungen (Grundwasserlei-
ter), untiefe Felsrippen (heterogener Aufbau).

Sudwestlich Guterbahnhof Seeablagerungen,
oberflachlich seekreidehaltig.

TBM-Vortrieb mit Erddruckstutzung (Mixschild)
von Gruenfels zum Parkhaus.

Zusatzliche Bauhilfsmassnahmen Unterquerung
Gebaude.

Risiken:

Maogliche Hindernisse im Baugrund (Pfahlgrindungen,
ehemalige Baugrubenabschllsse)

Anpassung Tiefenlage bei ungunstiger Geologie

Lage Ubergang Schwemmfacherablagerungen - Seeabla-
gerungen

Setzungen (Gebaude, Strassen, Werkleitungen)
Gewahrleistung Durchflusskapazitat Grundwasserleiter im
Endzustand

Unter-/Durchquerung Gewasserschutzbereiche A,und A,
Teilweise Unterquerung schutzenswertes Bauwerk

streifen aus dem Tunnel. Oberirdischer Zugang
nur fir Fussganger.

Kapazitat Parkhaus: ca. 250 Parkplatze.

Seeablagerungen ((post-)glazial), oberflachlich
seekreidehaltig.

Geologie:

Grundwasserspiegel sehr hoch; kommunizie-
rend mit See. Gespannte Grundwasservorkom-
men zu erwarten.

Baumethode: Erstellung Tunnel und Parkhaus im Tagbau.

Baugrubenabschluss bestehend aus mehrfach
abgespriesster Schlitzwand sowie Dichtsohle.

Evtl. Hilfsbrucken fur SBB-Gleise, intensive
Uberwachung erforderlich.

Risiken:

e Grosse Baustelle in innerstadtischen Verhaltnissen

¢ Aufwendige Baugrubensicherung in sehr schwierigen geo-
logischen sowie gespannten Grundwasser-Verhaltnissen

e Setzungen (Gleise, Strassen, Werkleitungen, Gebaude)

¢ Beeinflussung Grundwasserdurchfluss; Grundwasserab-
senkung infolge Leckagen mit grossraumigen Beeinflus-
sungen moglich (Setzungen und Vernassung Keller)

e Bauwerk in Gewasserschutzbereich A,

e Zahlreiche Abbriiche im Bereich SBB (inkl. Passarelle)

e Zeitweiliger Abbruch einzelner Rangier- und Firmengleise

e Lage seewarts teils in archaologischem Schutzgebiet

Geologie:

Baumethode:

mit gentigend Uberdeckung westlich vom See-
damm mit Unterquerung der SBB. Genugend
Abstand wegen Hanginstabilitaten des Dammes.

Tagbautunnel (L = 130 m) bei Seefeld mit inte-
grierter Luftungszentrale.

Seeablagerungen ((post-)glazial), oberflachlich
seekreidehaltig. Moglicherweise unterbrochen
durch Felsrippe (Verlauf Schloss — Inseln).

TBM-Vortrieb mit Erddruckstutzung (Mixschild)
vom Parkhaus Rapperswil nach Hurden.

Profilaufweitungen fir Ausstellbuchten und Ni-
schen mittels sehr aufwendigen Verfahren (Ge-
frierverfahren, Jetting).

Zusatzliche Bauhilfsmassnahmen Unterquerung
SBB-Gleise (Rapperswil und Hurden).

Risiken:

Damminstabilitaten unter Wasser

Geologie (geringe Scherfestigkeit / strukturempfindlich)
Profilaufweitungen (Ausstellbuchten, Nischen)
(Differentielle) Setzungen bei Unterquerung SBB
Unterquerung BLN-Gebiet / Moorschutzgebiet
Gewahrleistung Durchfluss Grundwasser quer zum Damm
Unterquerung provisorische Schutzzone S1 bei Hurden
Unterquerung Gewasserschutzbereich A,
Archaologisches Schutzgebiet im Bereich der Altstadt

Geologie:

Baumethode:

Risiken:

kehrsrichtung Pfaffikon — Tunnel. Teilung der
Spuren der Seedammestrasse mit seitlichen Ver-
flechtungsstreifen in Umfahrungsstrasse.

Erschliessung Hurden / Seefeld mit Wende-
schleife resp. umgelegte und absenkte Spur
Seedammestrasse (zurichseeseitig).

Absenkung der Seedammstrasse bereits ab
Restaurant Seefeld zur Gewahrleistung einer
ausreichenden Uberdeckung unter der SBB bei
maximal 5% Langsneigung.

Zurichseeseitig oberflachlich Ried, darunter
Seeablagerungen. Oberseeseitig Morane.

Damm in Hurden: Grundwasserleiter.

Tagbautunnel und Rampenbauwerk als Wanne.
Spur Seedammestrasse zurichseeseitig als Wan-
ne.

e Beeintrachtigung Durchflusskapazitat Grundwasser

Beeinflussung Okosystem Moor (Moorschutz)
Ev. Beeintrachtigung Restaurant Seefeld im Bauzustand
Tangierung Freihaltezonen mit umgelegtem Fahrstreifen

der Seedammstrasse

Durchquerung Gewasserschutzbereich A,
Flutung des Tunnels durch Seehochwasser




MOBILITATSZUKUNFT RAPPERSWIL-JONA

Kostenschéatzungen zu den Tunnelvarianten (erstellt von Locher Ing.)

Losungsfamilie 1

Baukosten exkl. BSA 928'000'000
BSA 15% 139'000'000
Baukosten inkl. BSA 1'068'000'000
Honorare (Baukosten inkl. BSA) 10% 107'000'000
Baukosten inkl. BSA und Honorare 1'174'000'000
Unvorhergesehenes 10% 117'000'000
Kosten, exkl. Mw St 1'292'000'000
Kosten, inkl. MwSt 1'395'000'000
Losungsfamilie 6

Baukosten exkl. BSA 564'000'000
BSA 15% 85'000'000
Baukosten inkl. BSA 649'000'000
Honorare (Baukosten inkl. BSA) 10% 65'000'000
Baukosten inkl. BSA und Honorare 713'000'000
Unvorhergesehenes 10% 71'000'000
Kosten, exkl. Mw St 785'000'000
Kosten, inkl. MwSt 848'000'000




Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Lésungsideen aus Bevélkerung und der HSR U

@ Kreisverkehre als eigenstandige Losungen

L Osungsideen:

5¢c: O Cityplatz — Obere Bahnhofstrasse — Alte Jonastrasse — Scheidweg — Neue Jonastrasse (Bus in separater Spur)

10: O Cityplatz — Untere Bahnhofstrasse — Bahnhof — Giterstrasse — Kniestrasse — Sonnenhof — Obere Bahnhofstrasse,
inkl. Einbahnverkehr Neue / Alte Jonastrasse, keine separate Busspur

14: O Grossraumig: Cityplatz — Neue Jonastrasse — St. Gallerstrasse — Allmeindstrasse — Holzwiesstrasse — Rutistrasse —
ZUrcherstrasse — Obere Bahnhofstrasse. Alte Jonastrasse zudem nur Richtung Rapperswil befahrbar, Bus kann teilweise
auf separater Busspur in Gegenrichtung verkehren

17a: O Cityplatz — Untere Bahnhofstrasse — Guterstrasse — Kniestrasse — Alte Jonastrasse — Obere Bahnhofstrasse. Sperrung
Neue Jonastrasse flr Durchgangsverkehr, Bus verkehrt in beide Richtungen auf Neuer Jonastrasse

26¢: O Cityplatz — Neue Jonastrasse — Kniestrasse — Alte Jonastrasse — Obere Bahnhofstrasse. Der Bus wird nach Moglichkeit
Uber andere Strassen geflhrt.

28a: O Cityplatz — Neue Jonastrasse — Kreuzstrasse — Alte Jonastrasse — Obere Bahnhofstrasse. Zusatzlich eispuriger
Bypasstunnel vom Seedamm zur ZUrcherstrasse fur Transitverkehr Richtung Nord/Ost mit direktem Zugang zum
Parkhaus Rapperswil
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 18.3.2013

Nr. 5¢ Grosser Kreisverkehr Alte/Neue Jonastrasse (Uhrzeigersinn)

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Durch Einbahnfiihrung Cityplatz - Obere Bahnhofstrasse - Alte Jonastrasse - Scheidweg - Neue Jonastrasse - Cityplatz kann der
Innenstadtverkehr derart kanalisiert werden, dass auf der ganzen Strecke durchgehend eine Busfahrspur sehr kostengtinstig reali-

siert werden kann.
Umsetzungsmassnahmen:

Umkehr Einbahn Kreuzstrasse zwischen Alter und Neuer Jonastrasse (= ermoglicht Zufahrt Bus 992 ins Stidquartier)
Sperrung Bachstrasse in beide Richtungen (Zu-/Wegfahrt aus Parkplédtzen und Tiefgarage Albuville nur via Neue Jonastrasse)
Umkehr der Einbahn Kniestrasse zwischen Neuer/ Alter Jonastrasse, damit direkte Zufahrt zur Tiefgarage Sonnenhof moglich

Cityplatz: je 1 Busspur links- und rechtsabbiegend, 2 Spuren fiir {ibrigen Verkehr (je links-/rechtsabbiegend)
Stadthofplatz: Sperrung der Spur in die obere Bahnhofstrasse
Ev. weitere Sperrungen zur Verhinderung von Schleichverkehr.
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Kostenkategorie
_X <50Mio. ____ 50-500 Mio. > 500 Mio.
Realisierungshorizont
X <2020 2020 - 2030 _>2030
Mutmassliche Beteiligte

Bund X Kanton X Gemeinden _ X Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
_.‘;4%&——4-4#-& Wasser
_ Liarm
Luft
Chancen Risiken Weitere
- Uneingeschrankter Busverkehr - Anpassung Busfithrung

Gentigend Freiraum fiir Fussgéanger- und Fahrradverkehr

Weniger LSA-Phasen und dadurch gleichbleibende/hohere
Kapazitit des Strassennetzes
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Er‘E Rapperswil-Jona, Mobilitdtszukunft: Diskussionsabend vom 27.3.2013

Nr. 10 Grosskreisel am Cityplatz

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Grosskreisel: Bahnhof - Giiterstrasse - Kniestrasse - Sonnenhof - Obere/Untere Bahnhofstrasse.
Einbahnregime: Neue Jonastrasse in Richtung Jona, Alte Jonastrasse in Richtung Rapperswil.

Kreisel: St. Galler-/ Erlen-/ Hummelbergstrasse.

Kostenkategorie
_X <50Mio. ____ 50-500 Mio. > 500 Mio.
Realisierungshorizont
X <2020 2020 - 2030 _ >2030
Mutmassliche Beteiligte

Bund X Kantone X Gemeinden ____ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen

Risiken

- Cityplatz wird praktisch autofrei
- Verkehrsknoten Hummelberg wird verfliissigt

- Sonnenhof wird zum absoluten Knoten

- Anpassung Buslinienfiihrung
- Umwegfahrten konnten zu hoherer Gesamtbelastung fiih-

ren

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
__ Wasser
Larm

Luft

Weitere
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Nr. 14 Klinkmann-Ring

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Ringsystem mit Anderung der Verkehrsfithrung. Kreuzungen mit dem offentlichen Verkehr (sofern nicht im Ring integriert) mit-
tels Impulssteuerung. Aktivierung des Ringsystems gegebenenfalls auch nur wihrend Spitzenverkehrszeiten moglich (Vorausset-
zung: Wechselsignalisation). Geschwindigkeit grundséatzlich 50 km/h. Erforderliche Zeitliicken u.a. fiir Fussgdngerquerungen
durch impulsartige Geschwindigkeitsdrosselung (auf 30 km/h) auf den Zufahrtsachsen zum Ring. (Abgestimmte) Ampelsteue-
rung fuir Fussgdnger beibehalten (Sicherheit). Geringfiigige Anpassungen bei der Linienfiihrung der Busse 991, 994 und 885). Neue

Verkehrstafel ,Stresszone” auf Verlangsamungsstrecken.
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Klinkmann-Ring: Theorie
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Innerer Ring

Ausserer Ring

Kostenkategorie

_X_<50Mio.____ 50-500 Mio. ___ >500 Mio.
Realisierungshorizont

X <2020 __ 2020 - 2030 __ >2030

Mutmassliche Beteiligte

___ Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

% zum‘l‘“"‘“
& Y3 I, -
[~ O .-L“‘“ps e ) - % —at 1
Chancen Risiken
- Verkehrs-Chaos in Rapperswil fiir immer geltst, nie mehr | - Umwegfahrten

Stau

- Rapperswil-Jona als vorbildliche griine Stadt

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

__ Natur/Landschaft
_ Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Nr.17a Kreisverkehr Rapperswil

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Einbahnring (durchgehende MIV-Spur) im Gegenuhrzeigersinn Giiterstrasse - Kniestrasse - Alte Jonastrasse - Obere/Untere
Bahnhofstrasse mit Entlastung der Neuen Jonastrasse im Zentrumsbereich. Aufhebung der Lichtsignalanlagen, ausser bei wichti-
gen Fussgdngerquerungen.

Kostenkategorie

_X <50 Mio. 50 - 500 Mio. __ >500Mio.

Hanflar

Realisierungshorizont

X <2020 _ 2020 -2030 __ >2030

Mutmassliche Beteiligte

Bund _  Kantone X Gemeinden ____ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Sonnenhof K
oy =
Cityplatz
oli
- A CnAnvia
Chancen Risiken
- Rasch umsetzbar - Einsprachen Anwohner Kniestrasse/Giiterstrasse

- Verkehrsverfliissigung
- Freie Busdurchfahrt Neue Jonastrasse

- Attraktivitdtssteigerung Einkaufszone

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Nr. 26¢ Grosskreisel im Zentrum von Rapperswil

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung:

Verflussigung des Verkehrsablaufs durch Anordnung eines zweistreifigen Grosskreisels im Gegenuhrzeigersinn und Aufhebung
der entsprechenden Lichtsignalanlagen. Kreisverkehr tiber folgende Strassenziige: Neue Jonastrasse - Kniestrasse - Alte Jonastras-
se — Obere Bahnhofstrasse. Linke Fahrspur verbleibt jeweils im Kreissystem, rechte Fahrspur wird zur Ausfahrtsspur.

Allenfalls Uberkopfsignalisation. Fussgingerquerungen allenfalls Lichtsignal-gesteuert (Sicherheit), aber mit Bedarfsschaltung
(Driicker). Buslinien nach Moglichkeit nicht tiber Grosskreisel fiithren.

Kostenkategorie

_X <50Mio. ___ 50-500Mio. ___ >500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 _X 2020 -2030 _>2030

Mutmassliche Beteiligte

___ Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)
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Chancen Risiken
- Flussigerer Verkehrsablauf dank Aufhebung der LSA - Gegenseitige Behinderung von Auto- und Fussverkehr

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Nr. 28a Kreisverkehr mit Bypasstunnel

Relevante Merkmale

Kurz-Beschreibung;:

Einspuriger Kreisverkehr Alte Jonastrasse - Obere Bahnhofstrasse - Neue Jonastrasse - Kreuzstrasse mit einem einspurigen Tun-
nel Seedamm - Ziircherstrasse (Bypass) mit direktem Zugang zum (neuen) Bahnhofparkhaus beim Giuiterbahnhof. Dazu zwei Krei-
sel am Cityplatz und beim Zeughaus und eine Gegenspur vom Zeughauskreisel bis Kniestrasse, um die Zufahrt zum Bahnhof-
parkhaus zu gewdhren. Die Zufahrt zur alten Jonastrasse bei der Schliisselkreuzung wird fiir den allgemeinen Verkehr gesperrt.
Bahnhofplatzunterfithrung fiir Fussgdnger mit direktem Zugang Stadt - Businseln - Bahnperrons zwecks konfliktfreier Verbin-
dung zwischen Altstadt und Bahnhof.

Offene Unterfithrung des Cityplatzes fiir den Stadtzugang vom Kreiselinnern.

Kostenkategorie

< 50 Mio. _X 50-500 Mio. > 500 Mio.
Realisierungshorizont

<2020 _X 2020 -2030 _>2030

Hindernisfreier Verbindungstunnel unter der SBB vom Bahnhofparkplatz zum Kinderzoo fiir zu Fuss Gehende und Velofahrende.
LR "‘ Lt = ~ T % = .I...H ... % s \_3 - =

Kreisverkehr mit Bypasstunnel Seedamm - Ziircherstrasse | - ’

Hubert Zeis, 11.3.2010 Version 1.0

Bahnhofparkhaus . :'.I 4
Unterfilhrungen (Bahnhof- und Cityplatz)
Bypasstunnel mit Parkhauszufahrt
Kreisel

Velo- und Fussgdngerunterfilhrung

Fahrtrichtung Kreisverkehr

Sperrung alte Jonastrasse (nur Anwohner)

Mutmassliche Beteiligte

____ Bund X Kantone X Gemeinden ___ Weitere

Technische Risiken (soweit absehbar)

Chancen Risiken

- Kostengtlinstige Beseitigung der tdglichen Verkehrsblocka-
den, da Uberschneidung beim Zentralplatz entfallt

- Umnutzung/Siedlungsentwicklung auf Grund Verlegung
von oberirdischen Parkplidtzen ins Bahnhofparkhaus

- Verkleinerung Strassenraum im Kreisel und Umnutzung als
grossziigige Unterfiithrung fiir den LV

- LSA im Stadtraum konnen reduziert werden

- Verminderung von  Parkierverkehr beim  Kinder-
zoo/ Eisstadion/ BWZ

- Reduktion von Schleich- und Umgehungsverkehr auf Ne-
benachsen

Umweltvertriglichkeit (Generelle Einschitzung)

Natur/Landschaft
Wasser

Larm

Luft

Weitere
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Ausgangslage

Nach Ablehnung des Entlastungstunnels im September 2011 fiihrt die Stadt
Rapperswil-Jona einen Prozess zur Verbesserung der verkehrlichen Situation
durch. Ernst Basler + Partner begleitet die Stadt dabei. Die Offentlichkeit ist
im Prozess seit Beginn intensiv und umfassend einbezogen. Die Bevolkerung
und Studierende der Hochschule Rapperswil reichten 60 einzelne Ideen ein.
Diese Ideen wurden in 20 , Losungsfamilien” eingeteilt.

Das Begleitgremium der Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona legte in einer
Umfrage fest, ob eine bestimmte Losungsfamilie fachlich vertieft gepriift wer-
den soll oder nicht. Diese Umfrage ergab ein klares Bild: Fiinf Familien erhiel-
ten eine Zustimmung von mehr als 50%. Der Zuspruch fiir die anderen Fami-
lien lag lediglich bei 40% oder darunter. Die Steuerungsgruppe entschied des-
halb, diese fiinf Familien zu vertiefen.

Unter diesen fiinf Familien sind neben zwei Tunnellosungen auch zwei Lo-
sungen im bestehenden Strassennetz. Losungsfamilie 7 strebt dabei die Auflo-
sung des Gegenverkehrsregimes und die Einfithrung von Richtungsverkehr
an. Welche Strassen davon betroffen sind, ist offen (Abbildung 1). Losungsfa-
milie 17 setzt dagegen auf eine Verfliissigung und Verstetigung des Verkehrs
anstelle des heutigen ,Stop-and-Go-Systems”. Bei sehr hohem Verkehrsauf-
kommen soll der Zufluss zusétzlich optimiert werden konnen (Abbildung 2).

= R ¥
Seayubils

Abbildung 1:  Losungsfamilie 7, Einbahnringe als eigenstindige Losungen
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Abbildung 2:  Ldsungsfamilie 17, Status Quo+ (OV und LV priorisiert, MIV ange-
botsorientiert)

Ziel ist es, die gemachten Abkldrungen dem Begleitgremium am 29.08.2013
und dem Mobilitdtsforum am 21.09.2013 zu présentieren und zur Diskussion
zu stellen. Ernst Basler + Partner bewertet die fiinf Losungsvarianten auf Basis
der Vertiefung und anhand des verabschiedeten Zielsystems.

Auftrag

Mit der fachlichen Vertiefung sollen die ausgewdhlten Ideenvorschldge aus
der Bevolkerung zu moglichen Varianten konkretisiert und vergleichbar auf-
bereitet werden. Die Untersuchungen basieren auf den heutigen Verkehrsbe-
lastungen (Abendspitzenstunde 2012). Eine zukiinftige Verkehrszunahme
wird nicht berticksichtigt. Die zu untersuchenden Varianten haben primér
zum Ziel den Verkehrsfluss innerhalb der Stadt zu optimieren. Die bestehende
Stauproblematik auf den Einfallsachsen ldsst sich alleine durch Massnahmen
innerhalb der Stadt kaum merklich verbessern.

Um die Aufgabe effizient zu 16sen, sind vorerst nur zwei Varianten von Ein-
bahnringen zu untersuchen. Eine Variante, die sich vom Cityplatz bis zum
Knoten Neue Jonastr. / Kniestr. erstreckt (Zentrum Rapperswil) und eine
zweite Variante, die auch die Holzwiesstrasse, Riitistrasse und Ziircherstrasse
umfasst (grossraumig).
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Einbahnring Zentrum Rapperswil

Diese Variante baut insbesondere auf der Variante 26c auf. Fiir die tibrigen
Losungsideen (5¢c, 10 und 17a) werden soweit moglich qualitative Aussagen
erwartet. Der Einbahnring soll fiir den MIV 2-streifig ausgestaltet sein.

Grossrdaumiger Einbahnring

Diese Variante basiert auf der Losungsidee 14. Der Einbahnring soll fiir den
MIV 2-streifig ausgestaltet sein.

Status Quo+

Die Konkretisierung der Losungsidee zu einer Variante beinhaltet die Vertie-
fung von Betrieb und Gestaltung der Hauptachsen in Rapperswil-Jona sowie
notwendigen flankierenden Massnahmen auf dem Nebennetz. Der OV und
der Langsamverkehr haben Prioritdt und dem MIV wird die restliche Kapazi-
tdt zur Verfligung gestellt.

Grundlagen
Erhaltene Grundlagen

Dem Auftragnehmer wurden insbesondere folgende Grundlagen zur Verfii-
gung gestellt:
 Ubersichtsplan Rapperswil-Jona (Massstab: 1:1000 / 1:2000)
* Situationsplan Studienauftrag Neue Jonastrasse/St. Gallerstrasse
¢ Verkehrsmodellplots
- Ist-Zustand fiir Abendspitze und DTV (Belastungspline, Kalibriert auf
Verkehrserhebung 2012)
- Knotenstrombelastungen fiir relevante Knoten
- Quell- / Zielspinnen fiir die wichtigen Radialstrassen
¢ Bachelorarbeit von David Reinhard: Verkehrsoptimierung ohne Entlas-
tungstunnel, Konzeptionelle Ansitze, Juni 2012
* Mobilititszukunft Rapperswil-Jona / Ubersicht Losungsideen aus Bevolke-
rung und der HSR
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3.2

Eigene Erhebungen

Am Montag 1. Juli 2013 wurde eine Begehung vor Ort durchgefiihrt. Nebst
der Betrachtung des Verkehrsablaufes und der Problemstellen wurde auch
eine stichprobenartige Erhebung der Knotenstrome an ausgewéhlten Knoten
durchgefiihrt (Abendspitzenstunde):

! - Ky, O T
— = ey, G”.?r%e‘”

=] 96/7,, hop

Abbildung 3:  Gegeniiberstellung Verkehrserhebungen / Verkehrsmodell (ASP)

Die Gegentiberstellung der Knotenstrome (Verkehrsmodell / eigene Erhe-
bungen) wihrend der Abendspitzenstunde zeigt insbesondere folgendes:

e Die Erhebungen stimmen relativ gut mit den Modellbelastungen tiberein.
Das Modell bildet im Zentrum von Rapperswil die effektive Verkehrsbelas-
tung ab (kein Nachfragemodell).

e Die grosste Abweichung besteht im Bereich des Rechtsabbiegers von der
Unteren Bahnhofstrasse in die Neue Jonastrasse (Belastung geméss Modell:
220 Fz/h; Belastung gemaiss Erhebung: 410 Fz/h). Gemidss Modell biegen
ca. 140 Fz/h von der Unteren Bahnhofstrasse in die Giiterstrasse ein und
fahren via Giiterstrasse zur Neuen Jonastrasse. Dieser ,Schleichverkehr”
konnte im Rahmen der Erhebungen nicht in diesem Masse festgestellt wer-
den.
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4.1

Vertiefung Varianten Einbahnringe
Fahrrichtung im Einbahnring

Allgemeine Begriindung der Fahrrichtungswahl in einem Einbahnring

Bei allen in den folgenden Kapiteln untersuchten Einbahnring-Varianten wird
von einer Fahrrichtung im Gegenuhrzeigersinn ausgegangen. Eine Fahrrich-
tung im Gegenuhrzeigersinn hat insbesondere im Bereich der Anschlusskno-
ten (Ubergénge vom Einbahnring zu Gegenverkehrsabschnitten) grosse Vor-
teile gegentiber einer Fahrrichtung im Uhrzeigersinn. Folgend eine Begriin-
dung, weshalb keine Einbahnring-Variante mit einer Fahrrichtung im Uhrzei-
gersinn detailliert untersucht wurde.

Die nachfolgende Grafik zeigt den Ubergang von einem Gegenverkehrsab-
schnitt in einen Einbahnring sowohl fiir die Fahrrichtung im Uhrzeigersinn als
auch fiir die Fahrrichtung im Gegenuhrzeigersinn am Beispiel eines drei- und
vierarmigen Knotens.

Einbahnring im Einbahnring im

Uhrzeigersinn Gegenuhrzeigersinn
=
o
=
= W -
> = ("_—’
5 bt
(48]
o b
Q

1 Konfliktpunkt Kein Konfliktpunkt
| ==
L
o
[ ==
g L
— -« s
S = —
£
©
8 v It
=
5 Konfliktpunkte 3 Konfliktpunkte

o Annahme: Von allen Gegenverkehrsabschnitten kann
Strassenabschnitt im Einbahnverkehr in den Einbahnverkehr eingefahren werden, und der
Verkehr kann den Einbahnring in alle Gegenverkehrs-

Strassenabschnitt im Gegenverkehr :
abschnitte verlassen

Abbildung 4:  Fahrrichtungen in einem Einbahnring mit Konfliktpunkten
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Bei der Fahrrichtung im Gegenuhrzeigersinn kann der Verkehr an einem drei-
armigen Knoten ohne Konflikt vom Gegenverkehrsabschnitt in den Einbahn-
ring einfahren und vom Einbahnring in den Gegenverkehrsabschnitt ausfah-
ren. Bei der Fahrrichtung im Uhrzeigersinn jedoch kreuzt sich der aus dem
Gegenverkehrsabschnitt in den Einbahnring einfahrende mit dem aus dem
Einbahnring in den Gegenverkehrsabschnitt ausfahrenden Verkehr. Diese
Strome konnen folglich nicht gleichzeitig fahren.

Bei einem vierarmigen Knoten entstehen unter der Annahme, dass es moglich
ist, von allen Gegenverkehrsabschnitten in den Einbahnring einzufahren, und
den Einbahnring in alle Gegenverkehrsabschnitte zu verlassen, weitere Kon-
fliktpunkte. Bei einem Einbahnring im Uhrzeigersinn sind es 5, bei einem Ein-
bahnring im Gegenuhrzeigersinn sind es 3. Wird auf einzelne Abbiegebezie-
hungen verzichtet, so reduziert sich die Anzahl Konfliktpunkte entsprechend.
Bei einem Einbahnring im Uhrzeigersinn sind jedoch immer mehr Konflikt-
punkte vorhanden als bei einem Einbahnring im Gegenuhrzeigersinn (Vo-
raussetzung bei beiden Varianten werden die gleichen Abbiegebeziehungen
angeboten).

Da bei einem Einbahnring im Gegenuhrzeigersinn wesentlich weniger Kon-
fliktpunkte entstehen, konnen mehr Strome gleichzeitig fliessen und die Leis-
tungsfahigkeit des Systems ist hoher als bei einem Einbahnring im Uhrzeiger-
sinn. Deshalb wurden alle Einbahnringsysteme im Gegenuhrzeigersinn ent-
worfen.

Fahrrichtungswahl am konkreten Beispiel , Cityplatz”

Nachfolgendes Beispiel zeigt die Berechnung der Auslastung am Cityplatz
(Massgebender Knoten im Verkehrsnetz Rapperswil-Jona) fiir einen Einbahn-
ring im Uhrzeigersinn und einen Einbahnring im Gegenuhrzeigersinn. Die
angenommenen Verkehrsbelastungen basieren auf der untersuchten Einbahn-
ringvariante ,, Zentrum Rapperswil, Variante 1b”. Dabei gilt wieder, dass von
allen Gegenverkehrsabschnitten in den Einbahnring eingefahren werden
kann, und dass der Einbahnring in alle Gegenverkehrsabschnitte verlassen
werden kann.

Es wurde eine Umlaufzeit von 90 s gewéhlt. Die Zwischenzeiten zwischen den
Phasen betragen je 4 s. Fiir eine eigene Fussgiangerphase wird eine Griinzeit
von 8 s angenommen. Der 6V ist bei diesem Beispiel nicht berticksichtigt.

Bei einem Einbahnring im Uhrzeigersinn liegt die Auslastung mit den heuti-
gen Verkehrsmengen (ASP 2012) bei 155 %. Bei einem Einbahnring im Gegen-
uhrzeigersinn ist die Auslastung mit 95 % wesentlich tiefer. Dies riihrt daher,
dass die beiden Hauptstrome (Einfahrender Strom vom Seedamm, ausfahren-
der Strom vom Einbahnring auf den Seedamm) bei einem Einbahnring mit
Fahrrichtung im Uhrzeigersinn feindlich zueinander sind. Das heisst, die bei-
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den Hauptstrome konnen nicht gemeinsam in einer LSA-Phase abgewickelt
werden. Bei einem Einbahnring mit Fahrrichtung im Gegenuhrzeigersinn
konnen diese beiden Verkehrsstrome in derselben LSA-Phase abgewickelt

werden, da sie nicht feindlich zueinander sind.

Einbahnring im Uhrzeigersinn

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
1080 0 M40 5 2 Tees
(60) S g % 80
1060 =
“‘20 6 ( ) 880 N § e,
| 2 = PR —
Untere Bahnhofstr.

Umlaufzeit: 90s

Anzahl Umlaufe/h: 40

Anzahl benétigte Phasen: 4

Summe der kritischen Stréme: 2040 Fz/h

Bendtigte Griinzeit (2s pro Fz): 4080 s

Zur Verfliigung stehende Griinzeit:

40 Umlaufe x (90 s - 4 x 4 s Zwischenzeit - 8 s fiir Fussgénger) 2640 s

Zur Verfigung stehende Leistung: 1320 Fz/h

Auslastung: 155 %

=2040 Fz/h / 1320 Fz/h
Einbahnring im Gegenuhrzeigersinn

Phase 1 Phase 2 Phase 3

i Obere Bahnhofstr. e

g t ‘50)/1 60 ?

=60 I i

éw(;(‘)) P ¥ 1280 o0 .
Umlaufzeit: 90s
Anzahl Umlaufe/h: 40
Anzahl benétigte Phasen: 3
Summe der kritischen Stréme: 1330 Fz/h
Bendtigte Griinzeit (2s pro Fz): 2660 s
Zur Verfiigung stehende Griinzeit:
40 Umlaufe x (90 s - 3 x 4 s Zwischenzeit - 8 s firr Fussganger) 2800 s
Zur Verfligung stehende Leistung: 1400 Fz/h
Auslastung: 95%
=1330 Fz/h / 1400 Fz/h

Abbildung 5:  Kapazititsberechnungen , Cityplatz” (Einbahnring im Uhrzeigersinn

und im Gegenuhrzeigersinn)

Ein Verzicht auf den Linksabbieger aus der Rathausstrasse bei der Einbahn-

ring-Variante ,,Uhrzeigersinn” hat folgende Auswirkungen:
e Reduktion auf drei benétigte LSA-Phasen

e Direkte Zufahrt zum Einbahnring aus der Rathausstrasse ist nicht mehr
moglich (bei Variante Gegenuhrzeigersinn vorgesehen)
e Verbesserung der Leistungsfdhigkeit. Die Knoten ist jedoch nach wie vor

tiberlastet (Auslastung: 140%).
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4.2

4.2.1

Einbahnring Zentrum Rapperswil, Variante 1a (Ungeregelte Knoten)

Grundidee der Variante

Die Variante la ,ungeregelte Knoten” basiert insbesondere auf folgenden
Grundideen:

2-streifiger Einbahnverkehr unter Einbezug folgender Knoten:

- Untere Bahnhofstrasse / Neue Jonastrasse (Cityplatz)

- Giiterstrasse / Kniestrasse

- Kniestrasse / Alte Jonastrasse

- Alte Jonastrasse / Ziircherstrasse (Stadthofplatz)

Auf den Einfallsachsen wird eine Dosierung auf dem heutigen Niveau an-
gestrebt.

Auf dem Einbahnring wird ein moglichst fliissiger Verkehrsablauf ange-
strebt. Damit auf Lichtsignalanlagen verzichtet werden kann, werden die
feindlichen Strome (insbesondere Linksabbieger) unterbunden.

Die Fussganger queren die Fahrbahn auf Fussgéngersteifen ohne Lichtsig-
nalanlage.
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4.2.2

Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-

bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-

den.

ov

Linjenfithrung
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Haltestellenlage
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Fahrplanstabilitit
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

MIV
Leistungsfahigkeit
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Die Busse verkehren im Einbahnring. Da die Knoten
nicht LSA-geregelt sind, ist eine Buslinienfithrung
entgegen der Einbahnrichtung nicht moglich.

Der Rundkurs der Buslinie 992 muss im Zentrum
von Rapperswil dem Einbahnring angepasst werden
(Umdrehung der Fahrrichtung).

Die Busse aus Richtung Neue Jonastrasse in Richtung
Bahnhof Rapperswil miissen im Einbahnring einen
Umweg (via Kniestrasse / Alte Jonastrasse) fahren.

Die Bushaltestelle Sonnenhof in Fahrrichtung Jona ist
nicht mehr unmittelbar vor dem Sonnenhof moglich
(Bus entgegen Einbahnrichtung ohne LSA nicht mog-
lich). Die Distanz zwischen Haltestelle und dem
Hauptziel (Einkaufszentrum) vergrossert sich
dadurch.

Die Bushaltestelle Cityplatz (Fahrrichtung Bahnhof
Rapperswil) muss in die Untere Bahnhofstrasse ver-
schoben werden (ungtinstigere Lage als heute).

Aufgrund der Uberlastungssituation auf dem Ein-
bahnring (siehe auch M1V, Leistungsfahigkeit) ist mit
grossen Behinderungen fiir den Busverkehr zu rech-
nen.

Bei einem vortrittsberechtigten Knotenstrom kann

von einer maximalen Kapazitédt (ohne Leistungsmin-

derung durch Fussgidnger) von ca. 1’200 Fz/h bis

max. 1400 Fz/h ausgegangen werden. Im Zentrum

von Rapperswil (insbesondere Cityplatz und Stadt-

hofplatz) muss mit einem erheblichen Fussginger-

aufkommen gerechnet werden. Unter Berticksichti-

gung der Leistungsminderung durch querende Fuss-

ganger sinkt die Kapazitét eines vortrittsberechtigten

Knotenstroms auf ca. 700 Fz/h bis 900 Fz/h. Somit

sind insbesondere folgende Knotenstrome stark

tiberlastet:

- Rechtsabbieger Untere Bahnhofstr. / Neue Jonastr.

- Geradeausbeziehung Obere Bahnhofstr. / Untere
Bahnhofstr.

- Linksabbieger Kniestr. / Alte Jonastr.

Auf den Streckenabschnitten im Einbahnring

herrscht ein relativ grosses Verkehrsaufkommen:

- Neue Jonastr. ca. 1400 Fz/h

- Kniestr. ca. 1200 Fz/h
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Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Fussginger
Querungskomfort

(Verbesserung gegentiber

Heute)

Querungssicherheit
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

Veloverkehr
Komfort
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

- Alte Jonastr. ca. 1’500 Fz/h

- Obere Bahnhofstr. ca. 1400 Fz/h

Im Zusammenhang mit den Verflechtungsvorgidngen
ist mit Behinderungen zu rechnen.

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Ziel- /
Quellverkehr beispielsweise folgende Umwegfahr-
ten:

- Ausfahrt Kniestr. nach links in die Alte Jonastr. ist
nicht moglich (Umwegfahrt tiber Obere Bahn-
hofstr.)

ca. 60 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 750m

Direkte Zufahrt Neue Jonastr. aus Richtung Jona in
Richtung Glérnischstr. und Giterstr. ist nicht mog-
lich (Umwegfahrt via Alte Jonastr. und Obere
Bahnhofstr.)

ca. 30 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 900m

Direkte Ausfahrt Rathausstrasse in den Einbahn-
ring ist nicht moglich. Ausfahrt {iber Alpenstr.
notwendig (Linksabbieger aus Alpenstr. muss er-
moglicht werden).

ca. 80 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 200 - 600m
Direkte Zufahrt von Untere Bahnhofstr. in Obere
Bahnhofstr. ist nicht moglich (Umwegfahrt via
Neue Jonastr. / Kniestr.)

ca. 100 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 700m
Linksabbieger Ziircherstr. in Richtung Alte Jonastr.
nicht moglich (Umwegfahrt via Neue Jonastr.)

Ca. 80 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 750m

- Etc.

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Durch-

gangsverkehr insb. folgende Umwegfahrten:

- Von Untere Bahnhofstr. in Richtung Ziircherstr.
ca. 520 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 400m

- Von Neue Jonastr. in Richtung Untere Bahnhofstr.
ca. 340 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 300m

Die Fussgédnger sind bei der Querung der Fahrbah-
nen vortrittsberechtigt, was den Querungskomfort
gegentiber heute steigert.

Querungsstellen, bei welchen zwei Fahrstreifen in
gleicher Richtung gequert werden miissen sind er-
fahrungsgemaiss unsicherer als Querungsstellen, bei
welchen zwei Fahrstreifen in entgegengesetzter Rich-
tung gequert werden. Die Anordnung von Mittelin-
seln ist zwingend.

An den vier Hauptknoten des Einbahnrings sind
diverse Abbiegebeziehungen nicht moglich (oder nur
unter Mitbenutzung der Fussgdngerstreifen), was
den Komfort fiir den Veloverkehr mindert.
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Sicherheit e Insbesondere das Linksabbiegen im Einbahnring
(Verschlechterung ge- sowie das Fahren entgegen der Einbahnrichtung sind
geniiber Heute) aus Sicht des Veloverkehrs kritisch zu beurteilen.

e Fiir den Veloverkehr sind sowohl aus Sicht Komfort
als auch aus Sicht Sicherheit vorzugsweise Velorou-
ten zu definieren, welche nicht tiber den Einbahnring
fiithren.

Stadtebau
Aufenthaltsqualitat e Ein Einbahnregime wirkt gegeniiber einem Gegen-
(Verschlechterung ge- verkehrsregime fiir den Motorfahrzeugverkehr eher
gentiber Heute) beschleunigend (Verkehrsberuhigende Massnahmen
sind bei einem hohen Verkehrsaufkommen eher
schwer zu realisieren), was die Trennwirkung der
Strasse verstarkt.
¢ Durch das Einbahnregime entstehen Umwegfahrten,
wodurch die Verkehrsbelastung auf den einzelnen
Abschnitten zum Teil massiv steigt:
- Neue Jonastr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 910Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1'400Fz/h
- Kniestr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 130Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°200Fz/h
- Alte Jonastr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 620Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°500Fz/h
- Obere Bahnhofstr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 1'450Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1'400Fz/h
Eine hohere Verkehrsbelastung fiihrt zu einer ver-
starkten Trennwirkung der Strasse (insb. auf Neuer
Jonastr. unerwiinscht).

Bauliche Eingriffe e Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere
auf der Kniestr. (Ausbau auf zwei Fahrstreifen) mit
grosseren baulichen Eingriffen zu rechnen.

Mogliche Knackpunk- OV (insb. Linienfiihrung, Fahrplanstabilitit)
te o Leistungsfdhigkeit / Umwegfahrten
¢ Veloverkehr (Komfort, Sicherheit)
e Stddtebau (verstarkte Trennwirkung, massive Ver-
kehrszunahme auf einzelnen Abschnitten)

4.2.3 Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante ist aus Sicht Leistungsfahigkeit negativ zu beurteilen und hat
auch sonst gegeniiber dem heutigen System praktisch nur Nachteile. Diese
Variante wird nicht zur weiteren Vertiefung empfohlen.
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4.3

4.3.1

Einbahnring Zentrum Rapperswil, Variante 1b
(LSA-geregelte Knoten)

Grundidee der Variante

Die Variante 1b , LSA-geregelte Knoten” basiert insbesondere auf folgenden
Grundideen:

e 2-streifiger Einbahnring unter Einbezug folgender Knoten:

- Untere Bahnhofstrasse / Neue Jonastrasse (Cityplatz)
- Giiterstrasse / Kniestrasse

- Kniestrasse / Alte Jonastrasse

- Alte Jonastrasse / Ziircherstrasse (Stadthofplatz)

¢ Auf den Einfallsachsen wird eine Dosierung auf dem heutigen Niveau an-
gestrebt.

e Um den leistungsmindernden Einfluss durch die querenden Fussgénger zu
minimieren, sind an den vier Hauptknoten des Einbahnrings Lichtsignal-
anlagen vorgesehen (aufgrund Erkenntnis aus Variante 1a).

e An den vier Hauptknoten werden im Vergleich zu Variante 1a zusatzliche
Abbiegebeziehungen angeboten (Reduktion von Umwegfahrten fiir den
Ziel- / Quellverkehr).
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4.3.2

Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-
bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-

den.
ov
Linienfiihrung e Die Busse verkehren grundsitzlich im Einbahnring.
(Verschlechterung ge- Eine Busfithrung entgegen der Einbahnrichtung
geniiber Heute) wiirde sich insbesondere auf der Neuen Jonastr. auf-
dringen. Aus Kapazititsgriinden (Knoten Untere
Bahnhofstr. / Neue Jonastr.) wurde bei dieser Vari-
ante darauf verzichtet.
¢ Die Busse aus Richtung Neue Jonastrasse in Richtung
Bahnhof Rapperswil miissen im Einbahnring einen
Umweg (via Kniestrasse / Alte Jonastrasse) fahren.
e Der Rundkurs der Buslinie 992 muss im Zentrum
von Rapperswil dem Einbahnring angepasst werden
(Umdrehung der Fahrrichtung).
Haltestellenlage e Durch die LSA am Knoten Kniestr. / Alte Jonastr.
(leichte Verschlechterung konnte zwischen der Bachstr. und der Kniestr. eine
gegentiber Heute) Busfithrung entgegen der Einbahnrichtung ermog-
licht werden (Bushaltestelle Sonnenhof im Gegensatz
zu Variante 1a wieder ndher beim Sonnenhof).
e Die Bushaltestelle Cityplatz (Fahrrichtung Bahnhof
Rapperswil) muss in die Untere Bahnhofstrasse ver-
schoben werden (ungtinstigere Lage als heute).
Fahrplanstabilitat e Aufgrund der Verkehrsbelastung auf dem Einbahn-
(d@hnlich wie Heute) ring (siehe auch MIV, Leistungsfahigkeit) ist mit Be-
hinderungen fiir den Busverkehr zu rechnen (insbe-
sondere am Knoten Untere Bahnhofstr. / Neue Jo-
nastr.). Die Fahrplanstabilitdt ldsst sich gegeniiber
heute kaum verbessern.
MIV
Leistungsfahigkeit e Durch den Einbahnring kann die Leistungsfihigkeit
(leichte Verbesserung insbesondere an den Knoten Untere Bahnhofstr. /
gegeniiber Heute) Neue Jonastr. und Ziircherstr. / Alte Jonastr. gegen-

iiber heute verbessert werden. Die Knotenauslastung
am Knoten Untere Bahnofstr. / Neue Jonastr. ist je-
doch nach wie vor kritisch (Knotenauslastung neu:
95%, ohne Busbevorzugung; Knotenauslastung heu-
te: 105%, mit Busbevorzugung).

¢ Auf den Streckenabschnitten im Einbahnring
herrscht ein relativ grosses Verkehrsaufkommen:
- Neue Jonastr. ca. 1’300 Fz/h
- Kniestr. ca. 1200 Fz/h
- Alte Jonastr. ca. 1’400 Fz/h
- Obere Bahnhofstr. ca. 1300 Fz/h
Im Zusammenhang mit den Verflechtungsvorgingen
ist mit Behinderungen zu rechnen.
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Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Fussgidnger
Querungskomfort
(&hnlich wie Heute)

Querungssicherheit
(leichte Verschlechterung
gegentiiber Heute)

Veloverkehr
Komfort
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Im Gegensatz zur Variante 1a konnen bei Variante 1b
(LSA-geregelte Knoten) an den vier Hauptknoten zu-
sdtzliche Abbiegebeziehungen angeboten werden,
was die Umwegfahrten des Ziel- / Quellverkehrs re-
duziert.

Durch den Einbahnring entstehen jedoch nach wie

vor fiir den Ziel- / Quellverkehr beispielsweise fol-

gende Umwegfahrten:

- Direkte Zufahrt Neue Jonastr. aus Richtung Jona in
Richtung Glarnischstr. ist nicht moglich (Umweg-
fahrt via Alte Jonastr. und Obere Bahnhofstr.)

- Direkte Zufahrt von Untere Bahnhofstr. in Obere
Bahnhofstr. ist nicht moglich (Umwegfahrt via
Neue Jonastr. / Kniestr.)
ca. 100 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 700m

- Linksabbieger Ziircherstr. in Richtung Alte Jonastr.
nicht moglich (Umwegfahrt via Neue Jonastr.)

Ca. 80 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 750m

- Etc.

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Durch-

gangsverkehr insb. folgende Umwegfahrten (keine

Verbesserung gegeniiber Variante 1a):

- Von Untere Bahnhofstr. in Richtung Ziircherstr.
ca. 520 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 400m

- Von Neue Jonastr. in Richtung Untere Bahnhofstr.
ca. 340 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 300m

Die Fussgiangerquerungen sind insbesondere an den
vier Hauptknoten &hnlich wie heute lichtsignalgere-
gelt. Der Querungskomfort wird sich gegeniiber heu-
te nicht gross verandern.

Die Fussgiangerquerungen sind insbesondere an den
vier Hauptknoten dhnlich wie heute Lichtsignalgere-
gelt. Der Sicherheit der querenden Fussganger wird
sich hier gegentiiber heute kaum verandern.

Bei allfélligen nicht lichtsignalgeregelten Querungs-
stellen wird sich die Sicherheit der querenden Fuss-
ginger gegeniiber heute eher verschlechtern. Que-
rungsstellen, bei welchen zwei Fahrstreifen in glei-
cher Richtung gequert werden miissen sind erfah-
rungsgemadss unsicherer als Querungsstellen, bei
welchen zwei Fahrstreifen in entgegengesetzter Rich-
tung gequert werden. Die Anordnung von Mittelin-
seln ist zwingend.

An den vier Hauptknoten des Einbahnrings sind
diverse Abbiegebeziehungen nicht moglich (oder nur
unter Mitbenutzung der Fussgingerstreifen), was
den Komfort fiir den Veloverkehr mindert.
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Sicherheit
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

Stiadtebau
Aufenthaltsqualitit
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Bauliche Eingriffe

Mogliche Knackpunk-
te

Insbesondere das Linksabbiegen im Einbahnring
sowie das Fahren entgegen der Einbahnrichtung sind
aus Sicht des Veloverkehrs kritisch zu beurteilen.

Fiir den Veloverkehr sind sowohl aus Sicht Komfort
als auch aus Sicht Sicherheit vorzugsweise Velorou-
ten zu definieren, welche nicht tiber den Einbahnring
fiihren.

Ein Einbahnregime wirkt gegeniiber einem Gegen-
verkehrsregime fiir den Motorfahrzeugverkehr be-
schleunigend (Verkehrsberuhigende Massnahmen
sind bei einem hohen Verkehrsaufkommen eher
schwer zu realisieren), was die Trennwirkung der
Strasse verstarkt.
Durch das Einbahnregime entstehen Umwegfahrten,
wodurch die Verkehrsbelastung auf den einzelnen
Abschnitten zum Teil massiv steigt:
- Neue Jonastr.:

Querschnittsbelastung ASP Heute: 910Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1°300Fz/h
- Kniestr.:

Querschnittsbelastung ASP Heute: 130Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°200Fz/h
- Alte Jonastr.:

Querschnittsbelastung ASP Heute: 620Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1'400Fz/h
- Obere Bahnhofstr.:

Querschnittsbelastung ASP Heute: 1'450Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1°300Fz/h
Eine hohere Verkehrsbelastung fithrt zu einer ver-
starkten Trennwirkung der Strasse (insb. auf Neuer
Jonastr. unerwiinscht).

Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere
auf der Kniestr. (Ausbau auf zwei Fahrstreifen) mit
grosseren baulichen Eingriffen zu rechnen.

Leistungsfahigkeit (nur sehr geringe Verbesserung
gegeniiber heute)

Umwegfahrten

Veloverkehr (Komfort, Sicherheit)

Stadtebau (verstarkte Trennwirkung, massive Ver-
kehrszunahme auf einzelnen Abschnitten)
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4.3.3

4.4

441

Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante hat gegentiber dem heutigen Regime betreffend Leistungsfa-
higkeit / Knotenauslastung leichte Vorteile (insbesondere am Knoten Untere
Bahnhofstr. / Neue Jonastr.). Die Knotenauslastung an diesem Hauptknoten
ist jedoch nach wie vor kritisch. Diese Variante hat jedoch gegentiber dem
heutigen Regime auch gewichtige Nachteile (Linienfiihrung OV, Umwegfahr-
ten, Velofiihrung, Verschlechterung Aufenthaltsqualitdt durch erhebliche
Verkehrszunahme auf einzelnen Abschnitten, etc.).

Diese Variante wird nicht zur weiteren Vertiefung empfohlen.

Einbahnring Zentrum Rapperswil, Variante 2
(Einbahnring via Giiterstrasse)

Grundidee der Variante

Die Variante 2 ,Einbahnring via Gliterstrasse” basiert insbesondere auf fol-
genden Grundideen:

e 2-streifiger Einbahnring unter Einbezug folgender Knoten:
- Untere Bahnhofstrasse / Giiterstrasse
- Giiterstrasse / Neue Jonastrasse / Kniestrasse
- Kniestrasse / Alte Jonastrasse
- Alte Jonastrasse / Ziircherstrasse (Stadthofplatz)
- Untere Bahnhofstrasse / Neue Jonastrasse (Cityplatz)
Im Vergleich zu Variante 1b kann durch den Einbezug der Giiterstrasse in
den Einbahnring die Leistungsfahigkeit am Knoten Untere Bahnhofstrasse
/ Neue Jonastrasse gesteigert werden.

¢ Die Neue Jonastrasse (zwischen Cityplatz und Knoten Kniestrasse) wird
dadurch deutlich entlastet (nur noch Bus und Ziel- / Quellverkehr).

¢ Die Giiterstrasse muss ausgebaut werden (deutlicher Mehrverkehr)

¢ Auf den Einfallsachsen wird eine Dosierung auf dem heutigen Niveau an-
gestrebt.
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Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-
bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-
den.

ov
Linjenfithrung e Die Bus-Linienfithrung kann grundsatzlich beibehal-
(dhnlich wie Heute) ten werden.
e Der Rundkurs der Buslinie 992 muss im Zentrum
von Rapperswil dem Einbahnring angepasst werden
(Umdrehung der Fahrrichtung).

Haltestellenlage e Durch die LSA am Knoten Kniestr. / Alte Jonastr.
(&hnlich wie Heute) kann zwischen der Bachstr. und der Kniestr. eine
Busfiihrung entgegen der Einbahnrichtung ermog-
licht werden (Bushaltestelle Sonnenhof im Gegensatz
zu Variante 1a wieder ndher beim Sonnenhof).
e Die Bushaltestelle beim Sonnenhof (Fahrrichtung
Bahnhof Rapperswil) muss aufgrund des 3-streifigen
Querschnittes vor dem Knoten Kniestrasse voraus-
sichtlich so verschoben werden, dass eine Einfahrt in
die Bachstrasse (wie heute entgegen Einbahn) nicht
mehr moglich ist (Fithrung tiber Obere Bahnhofstras-
se). Bei einer alternativen Linienfithrung via Bach-
strasse, miisste die Bushaltestelle wohl in der Bach-
strasse angeordnet werden
e Die Machbarkeit und Notwendigkeit einer neuen
Bushaltestelle beim Cityplatz (Zufahrt Obere Bahn-
hofstrasse) miisste im Detail abgekldrt werden (Not-
wendigkeit abhdngig von Linienftihrung).

Fahrplanstabilitat o Auf der Knotenzufahrt Cityplatz (aus Richtung Un-
(Verbesserung gegeniiber tere Bahnhofstrasse) kann eine Busspur angeboten
Heute) werden.
e Die Neuen Jonastrasse (zwischen Cityplatz und
Kniestrasse) ist stark verkehrsberuhigt (nur Bus und
Ziel- / Quellverkehr). Es ist nicht mit Behinderungen
ftir den Bus zu rechnen.
e Auf der Alten Jonastrasse (zwischen Bachstrasse und
Kniestrasse) kann eine Busspur angeboten werden.
e Durch die Steigerung der Leistungsfahigkeit kann
der Bus an den Knoten besser bevorzugt werden
(Voraussetzung: Dosierung bleibt auf heutigem Ni-
veau).

MIV
Leistungsfahigkeit e Durch den Einbahnring kann die Leistungsfahigkeit
(Verbesserung gegentiber gegeniiber heute gesteigert werden. Die am stédrksten
Heute) ausgelasteten Knoten sind:

- Knoten Kniestr. / Alte Jonastr.: 87%

- Knoten Untere Bahnhofstr. / Giiterstr.: 78%

- Knoten Untere Bahnhofstr. / Neue Jonastr.: 73%
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Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Fussginger
Querungskomfort
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Auf den Streckenabschnitten im Einbahnring
herrscht ein relativ grosses Verkehrsaufkommen:

- Giiterstrasse. ca. 1300 Fz/h

- Kniestr. ca. 1200 Fz/h

- Alte Jonastr. ca. 1’400 Fz/h

- Obere Bahnhofstr. ca. 1300 Fz/h

Im Zusammenhang mit den Verflechtungsvorgingen
konnen Behinderungen auftreten.

Im Gegensatz zur Variante 1la konnen bei Variante 2
(dhnlich wie bei Variante 1b) an den Hauptknoten
zusdtzliche Abbiegebeziehungen angeboten werden,
was die Umwegfahrten des Ziel- / Quellverkehrs re-
duziert.

Durch den Einbahnring entstehen jedoch nach wie
vor fiir den Ziel- / Quellverkehr beispielsweise fol-
gende Umwegfahrten:

- Direkte Zufahrt von Untere Bahnhofstr. in Obere
Bahnhofstr. ist nicht moglich (Umwegfahrt via Gii-
terstr. / Kniestr. / Alte Jonastr.)

ca. 100 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 700m
Linksabbieger Ziircherstr. in Richtung Alte Jonastr.
nicht moglich (Umwegfahrt via Obere Bahnhofstr.
/ Giliterstr.)

ca. 130 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 900m
Linksabbieger Neue Jonastr. in Giiterstr. nicht mog-
lich (Umwegfahrt via Kniestr. / Alte Jonastr. Obere
Bahnhofstr.)

ca. 20 Fz in der ASP, Umwegfahrt ca. 900m

Die direkte Zufahrt in die Neue Jonastr. (zwischen
Cityplatz und Kniestr.) ist abhédngig von der Gestal-
tung der beiden Anschlussknoten. Der Durch-
gangsverkehr sollte hier unterbunden werden. Die
Art der Unterbindung (Fahrverbote, Durchfahrts-
sperren, Unterbindung Abbiegebeziehungen, etc.)
hat auch einen Einfluss auf die Umwegfahrten fiir
den Ziel- / Quellverkehr.

- Etc.

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Durch-

gangsverkehr insb. folgende Umwegfahrten:

- Von Untere Bahnhofstr. in Richtung Ziircherstr.
ca. 520 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 400m

- Von Neue Jonastr. in Richtung Untere Bahnhofstr.
ca. 340 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 300m

Die Fussgiangerquerungen sind insbesondere an den
Hauptknoten dhnlich wie heute lichtsignalgeregelt.
Durch die Steigerung der Leistungsfihigkeit kann
der Querungskomfort fiir die Fussgénger gesteigert
werden (kiirzere Umlaufzeiten bei den LSA, keine
Querungen auf Konflikt, Querung der Fahrbahn in-
nerhalb einer LSA-Phase). Voraussetzung dafiir ist,
dass die Dosierung auf dem heutigen Niveau bleibt.

Die Neue Jonastrasse (zwischen Cityplatz und
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Querungssicherheit
(&hnlich wie Heute)

Veloverkehr
Komfort
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

Sicherheit
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Stiadtebau
Aufenthaltsqualitét
(Neue Jonastrasse: Ver-
besserung gegentiber
Heute)

(Ubrige Strassen: Ver-
schlechterung gegentiber
Heute)

Kniestrasse) wird vom Verkehr stark entlastet. Der
Querungskomfort nimmt zu.

Die Fussgidngerquerungen sind insbesondere an den
Hauptknoten dhnlich wie heute lichtsignalgeregelt.
Der Sicherheit der querenden Fussginger wird sich
hier gegentiber heute allenfalls leicht verbessern (z.B.
keine Querungen mehr auf Konflikt).

Bei allfélligen nicht lichtsignalgeregelten Querungs-
stellen wird sich die Sicherheit der querenden Fuss-
ginger gegeniiber heute eher verschlechtern. Que-
rungsstellen, bei welchen zwei Fahrstreifen in glei-
cher Richtung gequert werden miissen sind erfah-
rungsgemadss unsicherer als Querungsstellen, bei
welchen zwei Fahrstreifen in entgegengesetzter Rich-
tung gequert werden. Die Anordnung von Mittelin-
seln ist zwingend.

An den Hauptknoten des Einbahnrings sind diverse
Abbiegebeziehungen nicht moglich (oder nur unter
Mitbenutzung der Fussgingerstreifen), was den
Komfort fiir den Veloverkehr mindert.

Insbesondere das Linksabbiegen im Einbahnring
sowie das Fahren entgegen der Einbahnrichtung sind
aus Sicht des Veloverkehrs kritisch zu beurteilen.

Fiir den Veloverkehr sind sowohl aus Sicht Komfort
als auch aus Sicht Sicherheit vorzugsweise Velorou-
ten zu definieren, welche nicht tiber den Einbahnring
fiithren.

Ein Einbahnregime wirkt gegeniiber einem Gegen-
verkehrsregime fiir den Motorfahrzeugverkehr eher
beschleunigend (Verkehrsberuhigende Massnahmen
sind bei einem hohen Verkehrsaufkommen eher
schwer zu realisieren), was die Trennwirkung der
Strasse verstarkt.
Durch das Einbahnregime entstehen Umwegfahrten,
wodurch die Verkehrsbelastung auf den einzelnen
Abschnitten zum Teil massiv steigt:
- Giiterstrasse
Querschnittsbelastung ASP Heute: 150Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°300Fz/h
- Kniestr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 130Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1"200Fz/h
- Alte Jonastr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 620Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°400Fz/h
- Obere Bahnhofstr.:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 1'450Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1'300Fz/h
Eine hohere Verkehrsbelastung fiihrt zu einer ver-
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starkten Trennwirkung der Strasse.

e Die Neue Jonastrasse (zwischen Cityplatz und Gii-
terstrasse) wird stark verkehrsberuhigt. Die Aufent-
haltsqualitit steigt.

Bauliche Eingriffe e Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere

auf der Kniestr. (Ausbau auf zwei Fahrstreifen) und
der Giiterstrasse mit grosseren baulichen Eingriffen

zu rechnen.
Mogliche Knackpunk- e Umwegfahrten
te ¢ Veloverkehr (Komfort, Sicherheit)

e Verkehrszunahme auf einzelnen Abschnitten (insb.
Giiterstrasse, Kniestrasse, Alte Jonastrasse)

Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante hat gegentiber dem heutigen Regime insbesondere folgende

Vorteile:

Leistungsfahigkeit (das Regime ist deutlich leistungsfahiger als das heutige
Regime)

Fahrplanstabilitit OV (stirkere Buspriorisierung moglich durch Leistungs-
reserven an den Knoten, vermehrt Busspuren, Fithrung auf der verkehrsbe-
ruhigten Neuen Jonastrasse)

Verkehrsentlastung auf der Neuen Jonastrasse zwischen Cityplatz und
Kniestrasse (Verminderung der Trennwirkung, Erh6hung Aufenthaltsqua-
litit)

Diese Variante hat gegeniiber dem heutigen Regime insbesondere folgende
Nachteile:

Umwegfahrten (Umwegfahrten insb. fiir die Hauptstrome Untere Bahn-
hofstr. / Ziircherstrasse und Neue Jonastr. / Untere Bahnhofstr.)

Starke Verkehrszunahme an heute eher schwach belasteten Stellen (Knoten
Kniestr. / Alte Jonastr., Kniestrasse, Giiterstrasse)

Veloverkehr (Ein Einbahnregime ist sowohl aus Sicht Komfort als auch aus
Sicht Sicherheit fiir den Veloverkehr unattraktiv)

Von allen untersuchten Einbahnring-Varianten wird diese Variante trotz er-

heblicher Nachteile am besten beurteilt.
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4.5

4.5.1

Grossraumiger Einbahnring

Grundidee der Variante

Diese Variante basiert insbesondere auf folgenden Grundideen:

2-streifiger Einbahnring insbesondere unter Einbezug folgender Knoten:

- Untere Bahnhofstrasse / Neue Jonastrasse

- Allmeindstrasse / St. Gallerstrasse

- Riitistrasse / Holzwiesstrasse

- Ziircherstrasse / Riitistrasse

Im Einbahnring wird ein moglichst fliissiger Verkehrsablauf angestrebt.
Damit auf Lichtsignalanlagen verzichtet werden kann, werden die feindli-
chen Strome (insbesondere Linksabbieger) unterbunden.

Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit betrdgt grundsitzlich 50km/h.
Um Liicken fiir Fussgdngerquerungen und Busse zu schaffen, die den Ein-
bahnring kreuzen miissen, wird der Verkehr auf den Einfallsachsen 600m
vor den Ortseingdngen mit Wechselsignalen intervallmassig auf 30 km/h
abgebremst.

Das Konzept setzt voraus, dass ein ,Fahrzeugpaket” mit einer konstanten
Geschwindigkeit von 50km/h den Einbahnring befdhrt. Anschliessend folgt
ein ,Fahrzeugpaket” das ebenfalls mit einer konstanten Geschwindigkeit von

30km/h den Einbahnring befdhrt. Dadurch sollen Zeitliicken fiir querende

Fussgdnger, einbiegende Fahrzeuge und Busse entstehen. Insbesondere aus

folgenden Griinden wird ein derartiges System als nicht zielftihrend beurteilt:

¢ Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass ein ,Fahrzeugpaket” mit

einer konstanten Geschwindigkeit von 50km/h (oder 30km/h) den Ein-
bahnring befihrt. Die Strassenfiihrung hat nicht auf der gesamten Strecke
des Einbahnrings denselben Charakter. Aufgrund der unterschiedlichen
Streckenabschnitte muss mit Brems- und Beschleunigungsvorgiangen ge-
rechnet werden. Es kann beispielsweise nicht davon ausgegangen werden,
dass eine 90°-Kurve in einem Knotenbereich mit einer konstanten Ge-
schwindigkeit von 50km/h befahren wird. Solange die Fahrzeuge nicht fest
miteinander verbunden sind (Zug-ghnlich) muss betreffend dem Verkehrs-
fluss mit einem , Handorgeleffekt” gerechnet werden.

Im Bereich des Einbahnrings ist mit diversen Einfliissen zu rechnen, welche
zudem den Verkehrsfluss storen (Férderung ,,Handorgeleffekt”):

- Ein- und Abbiegende Fahrzeuge

- Veloverkehr

- Busse

- Querende Fussgdnger (mit oder ohne Lichtsignalanlage).

Nach einem ,Fahrzeugpaket” welches mit 30km/h den Einbahnring be-
fahrt soll wiederum ein ,Fahrzeugpaket” folgen, welches den Einbahnring



SN[

Rapperswil-Jona; Mobilitdtszukunft Vertiefungsstudie -26-

4.5.2

mit 50km/h befihrt. Damit dieses , Fahrzeugpakt” nicht auf das Voranfah-
rende auffihrt ware auch mit diesem System eine Dosierung (Schaffung
von Zeitliicken durch Zurtickhalten von Fahrzeugen) auf den Einfallsach-

sen unumgdnglich.

e Gemaiss heutigem Recht sind Wechselsignale mit unterschiedlichen signali-
sierten Hochstgeschwindigkeiten moglich (z.B. Tempo 30 nur zu Schulzei-
ten). Eine Abklarung mit dem ASTRA (Bundesamt fiir Strassen) betreffend
dem vorgesehenen System ergab folgendes:

- Ein Wechsel der signalisierten Hochstgeschwindigkeit in relativ kurzen

Intervallen wird als problematisch beurteilt. Der Strassenbenutzer hat
ein Recht auf eine gewisse Bestdndigkeit der Signalisation. Diese ist bei

den relativ kurzen Intervallen nicht mehr gegeben.

- Zudem lassen sich die wechselnden Hochstgeschwindigkeiten kaum

rechtlich durchsetzen / kontrollieren.

- Ob ein derartiges System rechtlich bewilligungsfahig wire, ist sehr unsi-

cher.

Aufgrund dieser Uberlegungen wird auf eine detaillierte Untersuchung eines

grossraumigen Einbahnrings ohne Lichtsignalanlagen verzichtet. Stattdessen

wurde ein grossrdaumiger Einbahnring mit Lichtsignalanlagen untersucht.

Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-

bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-

den.

ov

Linienfiihrung
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Im Zentrum von Rapperswil ist grundsitzlich eine
dhnliche Buslinienfiihrung wie heute moglich (Vo-
raussetzung 3-streifiger Querschnitt auf Neue Jo-
nastrasse fiir Bus in Gegenrichtung).

Der Rundkurs der Buslinie 992 muss im Zentrum
von Rapperswil dem Einbahnring angepasst werden
(Umdrehung der Fahrrichtung).

Damit der Bus dhnlich wie heute jeweils in beide
Richtung fahren kann (reine Rundkurse fiir Fahrgas-
te unattraktiv, Umwegfahrten) ist auf Abschnitten
der Riitistrasse und der Holzwiesstrasse jeweils ein
Ausbau auf 3 Fahrstreifen notwendig (Ausbau
Bahnunterfithrung, Briicke tiber den Bach ,Jona”,
etc.).

Ein Ausbau auf drei Fahrstreifen im Zentrum von
Jona (Allmeindstrasse) ist nur sehr schwer umsetz-
bar. Ein Ausweichen auf Quartiersrassen (fiir Zufahrt
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Haltestellenlage

Fahrplanstabilitat
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

MIV
Leistungsfahigkeit
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiber Heute)

Bahnhof aus Richtung Holzwiesstrasse) ist notwen-
dig.

Fiir die Buslinie vom Bahnhof Jona in Richtung Wa-
gen ist ein 3-streifiger Querschnitt auf der Allmeind-
strasse (zwischen Biihlstrasse und St. Gallerstrasse)
notwendig (Machbarkeit unsicher))

Durch das Einbahnsystem geht auch die Flexibilitit
betreffend moglichen zukiinftigen Linienfithrungen
verloren.

Die Auswirkungen auf die Haltestellen wurden nicht
betrachtet.

Aufgrund der Uberlastungssituation auf dem Ein-
bahnring (siehe auch MIV, Leistungsfahigkeit) ist mit
grossen Behinderungen fiir den Busverkehr zu rech-
nen.

Durch den Einbahnring kann die Leistungsfahigkeit
gegeniiber heute gesteigert werden. Aufgrund der
Mehrbelastung durch die Umwegfahrten sind jedoch
einige Knoten nach wie vor tiberlastet. Die am starks-
ten ausgelasteten Knoten sind:

- Knoten Kreuzstr. / Neue Jonastr.: 116%

- Knoten Ziircherstr. / Riitistr.: 105%

- Knoten Ziircherstr. / Alte Jonastr.: 100%

- Knoten Untere Bahnhofstr. / Neue Jonastr.: 97%
Auf den Streckenabschnitten im Einbahnring
herrscht ein relativ grosses Verkehrsaufkommen:

- Riitistrasse: ca. 1'900Fz/h

- Obere Bahnhofstr.: ca. 2°400Fz/h

- Neue Jonastr.: ca. 2100Fz/h

- Holzwiesstr.: ca. 1'700Fz/h

Im Zusammenhang mit den Verflechtungsvorgangen
konnen Behinderungen auftreten.

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Ziel- /

Quellverkehr beispielsweise folgende Umwegfahr-

ten:

- Zufahrt von Untere Bahnhofstr. in Richtung Ziir-
cherstr. (Umwegfahrt via Holzwiesstr. etc.)
ca. 100 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 4'500m

- Zufahrt von Riitistr. (Autobahn) in Richtung Jona
(Umwegfahrt via Ziircherstr. etc., oder Verdran-
gung tiber Autobahn / St. Gallerstr.)
ca. 470 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 3'000m

- Zufahrt von St. Gallerstr. in Richtung Neue Jonastr.
(Umwegfahrt via Holzwiesstr. etc.)
ca. 200 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 4'000m

- Zufahrt Ziircherstr. in Richtung Riitistr. (Umweg-
fahrt via Holzwiesstr.)
ca. 50 Fz in der ASP, Umwegfahrt ca. 4'500m

- Etc.
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Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Fussginger
Querungskomfort
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Querungssicherheit
(éhnlich wie Heute)

Veloverkehr
Komfort
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Sicherheit
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Stadtebau
Aufenthaltsqualitit
(Verschlechterung ge-
geniiber Heute)

Durch den Einbahnring entstehen fiir den Durch-

gangsverkehr insb. folgende Umwegfahrten:

- Von Untere Bahnhofstr. in Richtung Ziircherstr.
ca. 120 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 3'000m

- Von Ziircherstr. in Richtung Riitistr.
ca. 60 Fz in der ASP; Umwegfahrt ca. 3'000m

- Von St. Gallerstr. In Richtung Untere Bahnhofstr.
Ca. 130 Fz in der ASP, Umwegfahrt ca. 2’500m

- Etc.

Die Fussgidngerquerungen sind insbesondere an den
Hauptknoten in Rapperswil dhnlich wie heute licht-
signalgeregelt. In Jona mdiissten einige Kreisel in
Lichtsignalanlagen umgestaltet werden (Verlust Vor-
tritt, Abnahme Komfort).

Bei derart grossen Verkehrsmengen sind die Que-
rungsstellen lichtsignalgeregelt. Die Sicherheit der
querenden Fussgdnger wird sich gegeniiber heute
kaum verdndern.

Im Einbahnring sind diverse Abbiegebeziehungen
nicht moglich (oder nur unter Mitbenutzung der
Fussgingerstreifen), was den Komfort fiir den Velo-
verkehr mindert.

Insbesondere das Linksabbiegen im Einbahnring
sowie das Fahren entgegen der Einbahnrichtung sind
aus Sicht des Veloverkehrs kritisch zu beurteilen.

Fiir den Veloverkehr sind sowohl aus Sicht Komfort
als auch aus Sicht Sicherheit vorzugsweise Velorou-
ten zu definieren, welche nicht tiber den Einbahnring
fiithren.

Ein Einbahnregime wirkt gegeniiber einem Gegen-
verkehrsregime fiir den Motorfahrzeugverkehr eher
beschleunigend (Verkehrsberuhigende Massnahmen
sind bei einem hohen Verkehrsaufkommen schwer
zu realisieren), was die Trennwirkung der Strasse
verstarkt.
Durch das Einbahnregime entstehen Umwegfahrten,
wodurch die Verkehrsbelastung auf den einzelnen
Abschnitten zum Teil massiv steigt:
- Riitistrasse
Querschnittsbelastung ASP Heute: 1°300Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn:1°900Fz/h
- Obere Bahnhofstrasse:
Querschnittsbelastung ASP Heute: 1°450Fz/h
Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 2'400Fz/h
- Neue Jonastrasse:
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Bauliche Eingriffe

Mogliche Knackpunk-
te

Querschnittsbelastung ASP Heute: 1'100Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 2'100Fz/h
- Holzwiesstrasse:

Querschnittsbelastung ASP Heute: 1'100Fz/h

Querschnittsbelastung ASP mit Einbahn: 1°700Fz/h
Eine hohere Verkehrsbelastung fithrt zu einer ver-
starkten Trennwirkung der Strasse.

Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere
im Zusammenhang mit dem Bau von Busspuren
(Neue Jonastrasse / St. Gallerstrasse, Riitistrasse,
Holzwiesstrasse) mit grosseren baulichen Eingriffen
zu rechnen.

Erginzend dazu sind diverse Massnahmen zur Un-
terbindung des Schleichverkehrs auf den Quar-
tierstrassen notwendig.

Leistungsfahigkeit

Umwegfahrten

Veloverkehr (Komfort, Sicherheit)

Verkehrszunahme auf einzelnen Abschnitten (Ver-
ringerung Aufenthaltsqualitat)

Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante ist aus Sicht Leistungsfahigkeit negativ zu beurteilen und hat

auch sonst gegeniiber dem heutigen System praktisch nur Nachteile. Diese

Variante wird nicht zur weiteren Vertiefung empfohlen.
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5.1.1

Vertiefung Varianten , Status Quo+*
Status Quo+, Variante 1 (Fithrung via Giiterstrasse)

Grundidee der Variante

Die Variante 1 ,Fiihrung via Gliterstrasse” basiert insbesondere auf folgenden
Grundideen:

e Der Verkehr wird im Gegenverkehrsregime gefiihrt. Umwegfahrten (insbe-
sondere fiir die Hauptbeziehungen Untere Bahnhofstr. / Ziircherstr. und
Untere Bahnhofstr. / Neue Jonastr.) sollen vermieden werden.

¢ Auf den Einfallsachsen wird eine Dosierung auf dem heutigen Niveau an-
gestrebt.

¢ Durch die Fithrung des Verkehrs von der Unteren Bahnhofstr. in Richtung
Neue Jonastr. via Giiterstr. (nicht wie heute tiber Cityplatz) wird insbeson-
dere folgendes angestrebt:

- Die heutige Verkehrsbelastung vom Knoten Untere Bahnhofstr. / Neue
Jonastr. (Cityplatz, 4-armiger Knoten) kann praktisch auf zwei 3-armige
Knoten verteilt werden, wodurch die Leistungsfahigkeit gesteigert wer-
den kann.

- Die Neue Jonastr. (zwischen Untere Bahnhofstr. und Kniestr.) wird
dadurch stark vom Verkehr entlastet (nur noch Ziel- / Quellverkehr
und Bus). Der Durchgangsverkehr ist in diesem Bereich mit geeigneten
Mitteln (Fahrverbot, Durchfahrsperre, etc.) zu unterbinden. Eine Auf-
wertung des Strassenraumes wird moglich.

¢ Die Giiterstrasse muss ausgebaut werden (deutlicher Mehrverkehr).
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5.1.2

Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-

bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-

den.

ov
Linjenfithrung
(&hnlich wie Heute)

Haltestellenlage
(&hnlich wie Heute)

Fahrplanstabilitét
(Verbesserung gegentiber
Heute)

MIV

Leistungsfahigkeit
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(&hnlich wie Heute)

Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(dhnlich wie Heute)

Fussgidnger
Querungskomfort
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Die Bus-Linienfithrung kann grundsitzlich beibehal-
ten werden.

Die Lage der Bushaltestellen kann grundsétzlich bei-
behalten werden.

Auf der Knotenzufahrt Cityplatz (aus Richtung Un-
tere Bahnhofstrasse) kann eine Busspur angeboten
werden.

Die Neuen Jonastrasse (zwischen Cityplatz und
Kniestrasse) ist stark verkehrsberuhigt (nur Bus und
Ziel- / Quellverkehr). Es ist nicht mit Behinderungen
fiir den Bus zu rechnen.

Durch die Steigerung der Leistungsfahigkeit kann
der Bus an den Knoten besser bevorzugt werden
(Voraussetzung: Dosierung bleibt auf heutigem Ni-
veau).

Die Leistungsfdhigkeit des Systems kann deutlich
gesteigert werden. Von den betrachteten Knoten ist
der Knoten Untere Bahnhofstr. / Giiterstr. am stirks-
ten ausgelastet (76%).

Fiir den Ziel- / Quellverkehr treten kaum zusétzliche
Umwegfahrten auf (Ausnahme: allenfalls kurze
Umwegfahrten fiir Ziel- / Quellverkehr Neue Jo-
nastr. zwischen Untere Bahnhofstr. und Kniestr.).

Fir den Durchgangsverkehr gibt es keine zusitzli-
chen Umwegfahrten.

Die Fussgdngerquerungen sind insbesondere an den
Hauptknoten dhnlich wie heute lichtsignalgeregelt.
Durch die Steigerung der Leistungsfdhigkeit kann
der Querungskomfort fiir die Fussgidnger gesteigert
werden (kiirzere Umlaufzeiten bei den LSA, keine
Querungen auf Konflikt, Querung der Fahrbahn in-
nerhalb einer LSA-Phase). Voraussetzung dafiir ist,
dass die Dosierung auf dem heutigen Niveau bleibt.
Die Neue Jonastrasse (zwischen Cityplatz und
Kniestrasse) wird vom Verkehr stark entlastet. Der
Querungskomfort nimmt zu.
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Querungssicherheit
(&hnlich wie Heute)

Veloverkehr
Komfort

(leichte Verbesserung
gegeniiber Heute)

Sicherheit
(leichte Verbesserung
gegentiber Heute)

Stadtebau
Aufenthaltsqualitit

(Verbesserung gegentiber

Die Giiterstr. wird stidrker mit Verkehr belastet. Der
Querungskomfort nimmt ab.

Die Fussgdngerquerungen sind insbesondere an den
Hauptknoten dhnlich wie heute lichtsignalgeregelt.
Der Sicherheit der querenden Fussgédnger wird sich
hier gegentiber heute allenfalls leicht verbessern (z.B.
keine Querungen mehr auf Konflikt).

Die Neue Jonastr. (zwischen den Knoten Untere
Bahnhofstr. und Kniestr.) wird stark vom Verkehr
entlastet. Der Komfort fiir den Veloverkehr kann ge-
steigert werden.

Auf der Knotenzufahrt Cityplatz (aus Richtung Un-
tere Bahnhofstr.) kann auf die heutige Rechtsabbie-
gespur verzichtet werden. Es wird Platz fiir eine Bus-
spur oder fiir Velostreifen frei.

Aufgrund der Verkehrszunahme auf der Giiterstr. ist
hier eher mit einer Abnahme des Komforts fiir den
Veloverkehr zu rechnen.

Durch die neuen méglichen Angebote fiir den Velo-
verkehr (untere Bahnhofstrasse, Neue Jonastrasse) ist
eher von einer Steigerung der Sicherheit fiir den Ve-
loverkehr auszugehen.

Die Neue Jonastrasse (zwischen Cityplatz und Gii-
terstrasse) wird stark verkehrsberuhigt. Die Aufent-

Heute) haltsqualitét steigt.

e Durch die Verkehrszunahme auf der Giiterstr. sinkt
hier die Aufenthaltsqualitt.

Bauliche Eingriffe e Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere
auf der Giiterstrasse (inkl. Umgestaltung Parkplatz)
und der Neuen Jonastr. (zwischen Untere Bahn-
hofstr. und Kniestr., Aufwertung Strassenraum) mit
grosseren baulichen Eingriffen zu rechnen.

Mogliche Knackpunk- e Ausbau Giiterstrasse

te

5.1.3 Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante hat abgesehen von der Mehrbelastung der Giiterstrasse gegen-
tiber dem heutigen Regime praktisch nur Vorteile. Eine Weiterverfolgung die-
ses Losungsansatzes kann empfohlen werden.
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5.2

5.2.1

Status Quo+, Variante 2 (Fliissiger Verkehrsablauf)

Grundidee der Variante

Die Variante 2 ,Fliissiger Verkehrsablauf” basiert insbesondere auf folgenden
Grundideen:

e Im Zentrum von Rapperswil wird anstelle des heutigen , Stop-and-Go-
Systems” eine Verfliissigung und Verstetigung des Verkehrs angestrebt.
Um dies zu erreichen werden an folgenden vier Knoten anstelle von Licht-
signalanlagen Kreisel realisiert:

- Untere Bahnhofstr. / Neue Jonastr. (Cityplatz)
- Obere Bahnhofstr. / Ziircherstr. (Stadthofplatz)
- Alte Jonastr. / Kniestr.

- Khniestr. / Neue Jonastr.

e Die Dosierung auf den Einfallsachsen wird so verstdrkt, dass die Kreisel im
Zentrum von Rapperswil nicht tiberlastet sind.

¢ Die Trennwirkung der Strassen (insb. Untere Bahnhofstr. und Neue Jo-
nastr.) soll reduziert werden (z.B. Ermoglichung von flachigen Fussgéanger-
querungen).
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Beurteilung der Variante

Nachfolgend wird die Variante bewertet. Es handelt sich dabei um eine Grob-

bewertung, bei welcher die wichtigsten Vor- und Nachteile aufgezeigt wer-

den.

ov
Linjenfithrung
(dhnlich wie Heute)

Haltestellenlage
(dhnlich wie Heute)

Fahrplanstabilitat
(Abhangig von Kreisel-
auslastungen)

MIV
Leistungsfahigkeit
(Verschlechterung ge-
gentiiber Heute)

Die Bus-Linienfithrung kann grundsitzlich beibehal-
ten werden.

Die Lage der Bushaltestellen kann grundsétzlich bei-
behalten werden.

Die Behinderungen fiir den Bus sind stark von der
Auslastung des ,Kreisel”-Systems abhingig (siehe
auch M1V, Leistungsfahigkeit).

Die Leistungsfdhigkeit eines ,Kreisel”-Systems ist
geringer als diejenige des heutigen LSA-System. Der
Knoten Cityplatz (Annahme Kleinkreisel, Durchmes-
ser ca. 28m) ist mit 111% deutlich tiberlastet.
Um hier eine Kreiselauslastung unter 100% zu errei-
chen sind folgende zusitzliche Dosierungen not-
wendig:
- Kreiselzufahrt Untere Bahnhofstr.:
Belastung Zufahrt heute: ca. 1050 Fz/h (ASP)
Belastung mit zus. Dosierung: ca. 840 Fz/h
notwendige zus. Dosierung: ca. 210 Fz/h
- Kreiselzufahrt Obere Bahnhofstr.:
Belastung Zufahrt heute: ca. 720 Fz/h (ASP)
Belastung mit zus. Dosierung: ca. 580 Fz/h
notwendige zus. Dosierung: ca. 140 Fz/h
Voraussetzung ist die Realisierung eines Kleinkrei-
sels (& 26 - 35m, Landeerwerb notwendig). Die Leis-
tungsfahigkeit eines Minikreisels (& 14 - 26m) liegt
nochmals ca. 30% tiefer als diejenige eines Kleinkrei-
sels.
Bei den tibrigen drei Knoten
- Zircherstr. / Alte Jonastr. (Stadthofplatz)
- Alte Jonastr. / Kniestr.
- Neue Jonastr. / Kniestr.
ist voraussichtlich auch ein Minikreisel ausreichend
leistungsfahig.
(Die Leistungsfdhigkeit eines Kreisels ist massgebend
von der Anzahl querender Fussgénger abhéngig. Im
Rahmen dieser Arbeit wurde diese Anzahl lediglich
abgeschitzt (keine Erhebungen))
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Umwegfahrten Ziel- /
Quellverkehr
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Umwegfahrten Durch-
gangsverkehr
(dhnlich wie Heute)

Fussginger
Querungskomfort
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Querungssicherheit
(leichte Verschlechterung
gegentiber Heute)

Veloverkehr
Komfort

(leichte Verbesserung
gegentiber Heute)

Sicherheit
(&hnlich wie Heute)

Stiadtebau
Aufenthaltsqualitét
(Verbesserung gegentiber
Heute)

Bauliche Eingriffe

Durch den Kreisverkehr am Cityplatz kénnen ge-
geniiber heute zusitzliche Abbiegebeziehungen an-
geboten werden (Linksabbieger), was die heutigen
Umwegfahrten fiir den Ziel- / Quellverkehr redu-
ziert.

Fiir den Durchgangsverkehr gibt es keine zusitzli-
chen Umwegfahrten.

Die Fussgiangerquerungen sind nicht mehr lichtsig-
nalgeregelt. Auf den Fussgdngerstreifen sind die
Fussgédnger vortrittsberechtigt. Der Querungskom-
fort steigt.

Auf der Unteren Bahnhofstr. und der Neuen Jonastr.
(zwischen Untere Bahnhofstr. und Kniestr.) kann fiir
die Fussgdnger ein flidchiges Queren angeboten wer-
den (z.B. Realisierung eines Mehrzweckstreifens),
was den Querungskomfort steigert.

Lichtsignalgeregelte Querungsstellen sind gegentiber
Querungsstellen ohne Lichtsignal als leicht sicherer
zu beurteilen.

Durch den Kreisverkehr am Cityplatz konnen ge-
gentiiber heute zusitzliche Abbiegebeziehungen an-
geboten werden (Linksabbieger), was das Abbiegen
auch fiir den Veloverkehr erleichtert.

Kreisel sind aus Sicht Velofahrer als etwas unsicherer
zu beurteilen als Lichtsignalanlagen.

Insbesondere auf der Unteren Bahnhofstr. und der
Neuen Jonastr. (zwischen Untere Bahnhofstr. und
Kniestr.) sind keine drei-streifigen Querschnitte mehr
notig. Somit steht Platz fiir Velostreifen zur Verfi-

gung.

Durch die mogliche Reduktion der Anzahl Fahrstrei-
fen (Verkehrsabnahme) und das allfillige fldchige
Fussgangerqueren nimmt die Trennwirkung der
Strasse ab. Die Aufenthaltsqualitit steigt.

Nebst den Knotenumgestaltungen ist insbesondere
auf der Neuen Jonastr. (zwischen Untere Bahnhofstr.
und Kniestr.) und der Unteren Bahnhofstr. mit gros-
seren baulichen Eingriffen zu rechnen (Aufwertung
Strassenraum).

Innerhalb des heutigen Strassenraumes konnen le-
diglich Minikreisel (0 20 - 24m) realisiert werden.
Fiir die Realisierung von Kleinkreiseln (& 26 - 35m)
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5.2.3

ist bei allen vier Knoten ein Landerwerb (allenfalls

Gebdudeabbruch) notwendig. Aus Sicht Leistungsfa-

higkeit sollte mindestens am Cityplatz ein Kreisel mit

einem Durchmesser von >28m realisiert werden. Mi-

nikreisel haben zudem folgende Nachteile gegentiber

Kleinkreiseln:

- Die Realisierung von baulichen Leitinseln ist in
der Regel problematisch.

- Die Befahrbarkeit fiir den Schwerverkehr ist in
der Regel problematisch.

- Die Erreichung eines gentigenden Ablenkwinkels
(Ablenkung eines Fahrzeuges von der geraden
Fahrrichtung) ist in der Regel problematisch.

Mogliche Knackpunk- e Leistungsfahigkeit
te o Platzbedarf fiir Kreisel

Schlussfolgerungen / Empfehlungen

Diese Variante setzt aufgrund der reduzierten Leistungsfdhigkeit des Systems
eine zusitzliche Dosierung auf den Einfallsachsen oder eine anderweitige
Verkehrsentlastung (z.B. Tunnel) voraus. Da der vorhandene Stauraum insbe-
sondere auf dem Seedamm bereits heute in der Abendspitzenstunde teilweise
tberstaut wird (Stau reicht teilweise bis auf Autobahn A3 zurtick) wird eine
zusétzliche Dosierung kaum zu realisieren sein (zusétzliche notwendige Do-
sierung Seedamm wahrend ASP: ca. 210Fz/h = ca. 1.5km notwendiger zusétz-
licher Stauraum). Die Weiterverfolgung dieser Variante kann insbesondere in
Kombination mit einer anderweitigen Verkehrsentlastung empfohlen werden.
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