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Zusammenfassung

Ausgangslage und Zielsetzungen

Das vorliegende Steuerungs- und Dosierungskonzept konkretisiert fiir die Achse Lind-/
Schaffhauserstrasse einerseits die im stddtischen Gesamtverkehrskonzept entwickelte
Idee der OV-Hochleistungskorridore und andererseits ist sie eine Antwort auf das in der
Motion «Mehr freie Fahrt fiir den Bus in Winterthur» in Aussicht gestellte Steuerungs-
und Dosierungskonzept. Das Konzept stellt eine Erginzung zum Steuerungs- und Do-
sierungskonzept fiir die Achsen Ziircher-, Wiilflinger-, Technikum-, St. Galler- und
Tosstalstrasse (2017) und zum Steuerungs- und Dosierungskonzept fiir die Achse Frau-
enfelder-/Stadlerstrasse (2022) dar.

In der vorliegenden Planungsstudie werden Losungsansatze fiir die Achse Lind-/
Schaffhauserstrasse aufgezeigt, welche insbesondere den 6ffentlichen Verkehr (OV) bes-
ser bevorzugen sollen. Das Steuerungs- und Dosierungskonzept hat ein langfristiges
funktionierendes Verkehrsnetz fiir alle Verkehrsteilnehmende und eine hohe Betriebs-
stabilitiit fiir den OV als Ziel. Die Knoten sollen so konzipiert werden, dass der OV eine
hohe Priorisierung erfahrt. Gleichzeitig verfolgt das Konzept als Ziel, nur so viel Verkehr
einfahren zu lassen, wie im Zentrum abgewickelt werden kann, ohne dass der OV von
Staus behindert wird und wichtige Knoten iiberstaut werden (Uberlastungsschutz).

Vorgehen

Methodisch erfolgte im Rahmen der Planungsstudie eine Detailanalyse des heutigen
Verkehrsnetzes und der Verkehrsabldufe. So wurden Stausituationen erfasst, die Auslas-
tung von Lichtsignalanlagen berechnet und die Verlustzeiten des OV ausgewertet. Auf-
bauend auf der Analyse wurden Massnahmen entwickelt, welche zu Verbesserungen der
Verkehrssituation fithren sollen. Die Machbarkeit und Auswirkungen der vorgeschlage-
nen Massnahmen wurden mittels einer Verkehrssimulation gepriift und wo nétig opti-
miert. In einem letzten Schritt erfolgte die Zusammenfithrung der Massnahmen zu ei-
nem Gesamtkonzept.

Anpassung Steuerungsgrundsitze

Analog zu den bereits abgeschlossenen Steuerungs- und Dosierungskonzepten wird
auch bei der Lind- und Schaffhauserstrasse eine Anderung der aktuellen Steuerungs-
grundsitze empfohlen. Durch Auflosen von Koordinationsgebieten sowie konstantere
und kiirzere Umlaufzeiten kénnen die Knoten flexibler gesteuert und eine héhere Be-
triebsstabilitit beim OV erzielt werden. Zudem sind generell kiirzere Wartezeiten fiir alle
Verkehrsteilnehmende zu erwarten.

Massnahmen

Sowohl zur Morgen- wie auch Abendspitze werden Optimierungen der Steuerung (Hard-
und Softwareanpassungen) an den Lichtsignalanlagen (LSA) empfohlen. Diese konnen
die OV-Zuverlissigkeit deutlich erh6hen. Aufgrund der starken Abhingigkeit der Ab-
schnitte Lindspitz und Rosenberg wird eine zeitlich aufeinander abgestimmte Umset-
zung der Softwareoptimierung angeraten.

Bauliche Umgestaltungsmassnahmen sind erst nach den Steuerungsoptimierun-
gen durchzufiihren. Zu diesem Zweck wurden verschiedene bauliche Massnahmen bei
den LSA Nr. 128 und LSA Nr. 131 entwickelt. Diese sind in einem néchsten Schritt zu
vertiefen.

Des Weiteren wurden Losungsansitze aufgezeigt, wie die beiden Zufahrtsachsen,
die Schaffhauser- und Seuzacherstrasse, dosiert und gleichzeitig die OV-Priorisierung
gewahrleistet werden konnen. Diese Ansitze sind insbesondere flankierend vorzusehen,
wenn die baulichen Anpassungen an den LSA Nr. 128 und 131 eine Verbesserung des
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Verkehrsflusses stadteinwirts bewirken, was zu einer Erhohung der MIV-Nachfrage
filhren konnte. Auf der Seuzacherstrasse wird hierbei die elektronische Busspur emp-
fohlen, da auf dieser Zufahrtsachse verkehrstechnisch optimale Bedingungen vorhanden
sind und dadurch die Investitionskosten im Vergleich zu einer baulichen Busspur, ge-
ringer ausfallen.

Auf der Schaffhauserstrasse kann hingegen lediglich mit grésseren Investitionen
eine bauliche Busspur umgesetzt werden. Dies wiirde eine Neuplanung der gesamten
Strecke zwischen der LSA Nr. 131 und 186 beinhalten.

Weitere sind zusitzliche Optimierungen der Steuerung am Autobahnabschnitt
(LSA Nr. 186 und 284) und an der LSA Nr. 127 entwickelt worden. Diese konnen unab-
héngig von allen Massnahmen isoliert umgesetzt werden.

Umsetzung

Das Konzept zeigt eine etappierte Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen auf. Die
Massnahmen liegen auf Stufe Konzept vor und miissen im néchsten Schritt vertieft und
weiterentwickelt werden. Die Empfehlungen des Konzepts sind insbesondere im Rah-
men der anstehenden Erarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts (BGK) fiir die
Schaffthauserstrasse einzubeziehen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Auftrag

Am 25. Juni 2012 wurde im Grossen Gemeinderat die Motion betreffend «mehr freie
Fahrt fiir den Bus in Winterthur» (GGR-Nr. 2010-071) eingereicht, welche am 21. Januar
2013 an den Stadtrat iiberwiesen und am 7. April 2014 mit abgeindertem Motionstext
fiir erheblich erklart wurde. Die Motion verlangt nach Massnahmen, welche den Bus auf
dem stiidtischen Hauptstrassennetz besser bevorzugen. Dabei sind die Uberpriifung von
Anpassungen an der Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA), aber auch neue LSA, die
Reduktion von Verkehrsbeziehungen, die Verlegung von Bushaltestellen oder separate
Busspuren moglich.

Aufgrund der sehr umfassenden Fragestellung, welche fachlich, finanziell, recht-
lich und politisch komplexe Aufgaben behandelt, wurde fiir die Behandlung der Motion
ein zweistufiges Vorgehen definiert.

In der ersten Stufe wurden die Achsen Ziircher-, Wiilflinger-, Technikum-, St. Gal-
ler- und Tdsstalstrasse untersucht. Diese decken den Grossteil der wichtigsten OV-Ach-
sen und jene Teile mit den grossten Behinderungen ab. Das daraus resultierende Steue-
rungs- und Dosierungskonzept der ersten Etappe (SDK 1. Etappe) wurde vom Gemein-
derat zusammen mit einem Rahmenkredit am 28. August 2017 verabschiedet. Die im
Konzept definierten Massnahmen befinden sich in der Umsetzung.

In der zweiten Stufe wurden nun die noch ausstehenden Bus-Hauptachsen Lind-
/ Schaffhauserstrasse und Romer-/Frauenfelder-/Stadlerstrasse untersucht und zur ers-
ten Stufe erginzende Steuerungs- und Dosierungskonzepte erarbeitet. Das vorliegende
Steuerungs- und Dosierungskonzept befasst sich mit der Achse Lind-/ Schaff-
hauserstrasse. Fiir die Achse Romer-/Frauenfelder-/ Stadlerstrasse wurde ein separater
Bericht erarbeitet und bereits abgeschlossen (2022).
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1.2 Abgrenzung

In Abbildung 1 ist der Perimeter des Steuerungs- und Dosierungskonzepts Schaff-
hauserstrasse (blaue Farbe) ersichtlich. Ebenso ist der Perimeter des Steuerungs- und
Dosierungskonzepts der ersten Etappe (violette Farbe) und des separaten Konzepts zur

Frauenfelder-/Stadlerstrasse (orange Farbe) dargestellt.
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Abbildung 1: Bearbeitungsperimeter des
Steuerungs- und Dosierungskonzepts
Schaffhauserstrasse

Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Lindstrasse im Abschnitt zwischen St.-Georgen-
Strasse und Lindspitz sowie die Neuwiesen- und Schaffhauserstrasse im Abschnitt zwi-
schen Wiilflingerstrasse und Autobahnanschluss Ohringen. Die beiden Lichtsignalanla-
gen beim Autobahnanschlussknoten Ohringen (Nr. 186 und Nr. 284) liegen in der Ho-
heit des ASTRA, sind am kantonalen Verkehrsrechner angeschlossen und werden in der
vorliegenden Studie nicht detailliert bearbeitet. Allfdllige Massnahmen bei der benach-
barten stadtischen LSA Nr. 131 (Knoten Schaffhauser-/Feldwiesenstrasse) werden je-
doch auf die Steuerung beim Autobahnanschlussknoten abgestimmt.

Das vorliegende Steuerungs- und Dosierungskonzept legt den Fokus auf einfache, be-
triebliche Optimierungen ohne gréssere bauliche Anpassungen, die als Sofortmass-
nahmen umgesetzt werden konnen. Grossere bauliche Umgestaltungen werden im
Rahmen des geplanten BGK Schaffhauserstrasse untersucht (unter Einbezug des vor-

liegenden Konzepts).
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1.3 Methodik

Ubersicht
Abbildung 2 zeigt das Vorgehen fiir die Erarbeitung des Steuerungs- und Dosierungs-
konzepts. Dieses ist in drei Schritte geteilt.

Schritt 1: Situationsanalyse

Ziele / Ist-Zustand Analyse oV
Randbedingungen Planung (Verlustzeiten, Stabilitat)

Schritt 2: Konzeptentwicklung

Optimale Steuerung
minimale Umlaufzeiten <
minimale Koordinationsabschnitte

h 4 h 4 h 4

Verkehrsorganisation
[ (z.B. Aufhebung
Fahrbeziehungen)

I I !

Machbarkeit / Wirkungsanalyse
(Mikrosimulation)

Verkehrsmanagement Bauliche Massnahmen
(z.B. Uberlastungsschutz) || (z.B Umgestaltung Knoten)

A

Schritt 3: Gesamtkonzept

Gesamtkonzept
Finanzierung / Etappierung

Abbildung 2: Ubersicht Vorgehen

Im ersten Arbeitsschritt wurde eine detaillierte Situationsanalyse zum heutigen Ver-
kehrsnetz und Verkehrsablauf durchgefiihrt: Es wurden die Stausituationen erfasst, die
Auslastung von Lichtsignalanlagen berechnet und die Verlustzeiten des OV ausgewertet.

Aufbauend auf der Analyse wurde im zweiten Schritt das Konzept entwickelt. Dies
erfolgte iterativ, wobei immer gesamte Strassenabschnitte (Korridore) betrachtet wur-
den. Der Massnahmenfiacher umfasste neben Steuerungsoptimierungen (minimale Um-
laufzeiten, verbesserte OV-Eingriffe, angepasste Koordinationsabschnitte) auch Mass-
nahmen im Bereich des Verkehrsmanagements (z.B. Uberlastungsschutz, Fahrbahnhal-
testellen), bauliche Massnahmen (z.B. Umgestaltung von Knoten, Busspuren) sowie ver-
kehrsorganisatorische Massnahmen (z.B. Aufhebung von einzelnen Fahrbeziehungen).
Die Machbarkeit und Auswirkungen der vorgeschlagenen Massnahmen wurden mittels
einer dynamischen Verkehrsflusssimulation (mit dem Tool VISSIM) gepriift und gege-
benenfalls optimiert.

Im dritten Arbeitsschritt erfolgte die Zusammenfiihrung der Massnahmen zu ei-
nem Gesamtkonzept mit einer entsprechenden Finanzierung und Etappierung.
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2 Situationsanalyse

2.1 Zielsetzungen des Steuerungs- und Dosierungskonzepts
Schaffhauserstrasse

Das Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse beriicksichtigt die iiberge-
ordneten stidtischen Ziele, welche die Férderung des OV zusammen mit dem Fuss- und
Veloverkehr vorsehen. Deren Modalsplit soll bis 2040 signifikant erh6ht werden. Abbil-
dung 3 zeigt die Modalsplit-Ziele bis 2040, bezogen auf die Wege der Stadtbevilkerung.
Der OV-Anteil soll von 20% auf 25% gesteigert werden. Damit verbunden sollen die OV-
Wege der Stadtbevolkerung um 62% zunehmen.

32% |

2010 2015 2020 2025 2030 2035 i 2040

Abbildung 3: Modalsplit-Ziele bis 2040,
bezogen auf die Wege der Stadtbevolkerung
(Quelle: Schlussbericht «Raumliche Entwick-
lungsperspektive Winterthur 2040»)

In Abstimmung mit den iibergeordneten Vorgaben hat das Steuerungs- und Dosierungs-
konzept Schaffhauserstrasse folgende Zielsetzungen:

— Langfristig funktionierendes Verkehrsnetz fiir alle Verkehrstriager

— Hohe Betriebsstabilitit und moglichst wenig Verlustzeiten beim OV

— FErhalt Leistungsfahigkeit auf dem kantonalen Strassennetz und berechenbare
Fahrzeiten beim Autoverkehr

— Steuern: Optimale Auslastung des bestehenden Strassennetzes mit Hilfe
der Lichtsignalanlagen und bewusste Lenkung der Verkehrsstrome
(z.B. OV-Priorisierung)

— Dosieren: Nur so viele Fahrzeuge ins Zentrum hineinlassen, dass die Verkehrs-
menge an den Knoten abgewickelt werden kann, ohne dass der OV von Staus be-
hindert wird und wichtige Knoten tiberstaut werden. Das heisst, die Dosierung
ist ein Uberlastungsschutz, der dem OV und MIV zugutekommt.

Erginzende Ziele sind:
— Wartezeiten fiir Zufussgehende und Velofahrende beim Queren verkiirzen
— Sicherheit fiir Zufussgehende und Attraktivitat des Fusswegnetzes erhohen
(bei Knotenumgestaltungen)
— Attraktivitdt und Sicherheit des Velonetzangebots verbessern
(bei Knotenumgestaltungen)

RK&P
metron
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2.2 Verkehrliche Grundlagen
2.2.1 Offentlicher Verkehr

Angebot
Den Planungen wurde das aktuelle Liniennetz mit den derzeitigen Frequenzen zu
Grunde gelegt. Entlang der betroffenen Achsen verkehren insgesamt vier Buslinien (3,
10, 674 und 676). Der Liniennetzplan ist in Abbildung 4 ersichtlich.

Gemaiss der Angebotsstrategie von Stadtbus konnte sich die Linienfiihrung der
Linie 3 im Bereich des Rosenbergs zukiinftig noch dndern. Es steht zur Diskussion, ob
die Linie 3 im Zweirichtungsbetrieb via Zielstrasse — Bettenplatz gefiihrt werden soll.
Diese Variante soll im Rahmen des geplanten BGK Schaffhauserstrasse untersucht wer-
den. Im vorliegenden Konzept wird von der heutigen Linienfithrung ausgegangen.

Seuzach
UNTEROHRINGEN
§ Alterszentrum 612 .
. Of 679 O 6 *l | Bahnhof
Friedenstrasse O Dor . . 74
Breitestrasse Maorsburgstrasse
OBEROHRINGEN )
O Forrenbergstrasse SEUZACH 160
120
~o‘z’\%
Schiitzenhaus &

Schachenweg

Haldengut o
dorf

rrdorf

s,fq;\s\
%
Winterthur A

Schlosstal X
Bezirks-

gebdude

Abbildung 4: Auszug Liniennetzplan
Stadt Winterthur

Abbildung 5 zeigt einen Ausschnitt des Teilbilds «Winterthurs OV ist leistungsfihig, zu-
verlissig und vernetzt» aus den «Raumlichen Entwicklungsperspektiven 2040».
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OHRINGEN

N -
sguzy Teilbild Winterthurs OV ist
-~ leistungsfahig, zuverldssig und
vernetzt

Ov-Linien
= (V-Hochleistungskorridor / starke Achsen
—— = st3dtische Buslinien
- regionale Buslinien
cmm=) bedarfsabhangiges Angebot regionale Buslinien

== Bahnlinien mit Bahnhof

Klassifizierung der Bahnhdfe
@  Hauptbahnhof
@O sadteilbahnhof
@  Quartierbahnhof

Bahnhof als Ov-Hub:
Umstieg 8ahn-Bus und weitere Mobilitatsangebote

Einzugsbereiche OV
_— ' 200m-Einzugsbereich OV-Hochleistungskorridor

, -~ 400m-Einzugsbereich stadtische Bahnhofe

l weitere Inhalte
Urbanes Ruckgrat / Zentrumsgebiete

Fussgangerteppiche

Rychenberg-,
strasse

Abbildung 5: Teilbild «Winterthurs OV ist

leistungsfihig, zuverlassig und vernetzt»

11

(Quelle: Schlussbericht «Raumliche Entwick-

lungsperspektive Winterthur 2040»)

Die Achse Lind-/Schaffhauserstrasse weist bis zum Stadtrand beim Einkaufszentrum
Rosenberg als OV-Hochleistungskorridor die héchste Prioritit fiir den OV auf.
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Verlustzeitenanalyse

Um einen Uberblick der Netzabschnitte zu erhalten, wo der OV von Reisezeitverlusten
betroffen ist, wurden die Fahrzeiten der Linien 3, 10, 674 und 676 vom November 2019
(vor der Pandemie) analysiert. Fiir die Morgen- und Abendspitze wurden die Median-
und P84:-Fahrzeiten mit den Fahrzeiten in der Randverkehrszeit (unbelastetes Netz)
verglichen. Abbildung 6 zeigt beispielhaft eine solche Auswertung der Median-Fahrzei-
ten fiir die Linie 3 (Fahrtrichtung stadteinwarts). In Abbildung 7 ist dieselbe Auswertung
fiir die Linie 3 in die Gegenrichtung gezeigt (Fahrtrichtung stadtauswarts).

Fahrplanabweichung Buslinie 3 Ri. Schmidgasse
P50 (Median) in der MHVZ und AHVZ im Vergleich zur RVZ
40
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Abbildung 6: Beispiel Median-Fahrzeitenaus-
wertung der Linie 3 (Fahrtrichtung stadtein-
warts)
Fahrplanabweichung Buslinie 3 Ri. Rosenberg
P50 (Median) in der MHVZ und AHVZ im Vergleich zur RVZ
50
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Bezirksgebaude -> Spital
Spital - Brunngasse
Brunngasse - Bachtelstrasse
Bachtelstrasse > Loorstrasse
Loorstrasse - Friedhof
Friedhof - Schitzenhaus
Schitzenhaus - Rosenberg

Stadthaus - Bezirksgebdude

P3 50% MHVZ P3 50% AHVZ

Abbildung 7: Beispiel Median-Fahrzeitenaus-
wertung der Linie 3 (Fahrtrichtung stadtaus-
warts)

In Abbildung 6 ist erkennbar, dass stadteinwérts die grossten Verluste sowohl am Mor-
gen als auch am Abend zwischen der Haltestelle Loorstrasse und Bachtelstrasse entste-
hen, also im Abschnitt, in dem der Lindspitz-Knoten passiert wird. In Fahrtrichtung

1 P84 steht fiir 84. Perzentil: 84% der Fahrten weisen eine Fahrzeit unter
dem angegebenen Wert auf bzw. 16% liegen dariiber. Im Vergleich zum Median-
Wert (50. Perzentil) kénnen so mégliche Ausreisser deutlicher erkannt werden.
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stadtauswarts (Abbildung 7) ist dieser Abschnitt einzig in der Abendspitze sehr kritisch,
am Morgen sind kaum Behinderungen zu beobachten. Es fillt in dieser Fahrtrichtung
auf, dass im Abschnitt zwischen Stadthaus und Bezirksgebaude sowohl am Morgen als
auch am Abend hohe Verlustzeiten auftreten. Dieser Abschnitt liegt jedoch ausserhalb
des Perimeters (und es wurden unabhéngig von diesem Konzept bereits Verbesserungen
gepriift und umgesetzt).

Anhand der Fahrzeitauswertungen aller Linien wurde sowohl fiir die Morgen- als auch
Abendspitzenstunde ein Ubersichtsplan entworfen, der die kritischen Netzabschnitte
verortet. Bei den kritischen Netzabschnitten wurde zwischen mittleren OV-Behinderun-
gen (Verluste von 10-20s im Median) und starken OV-Behinderungen (Verluste >20s im
Median) unterschieden. Die Betrachtungen der P84-Fahrzeiten stiitzen die Erkennt-
nisse der Medianauswertungen grundsitzlich gut. In Fahrtrichtung stadtauswarts fallt
auf, dass in der Abendspitzenstunde vor dem Lindspitz bereits im Abschnitt zwischen
Spital und Brunngasse hohere Verluste auftreten konnen. Dies deutet daraufhin, dass
der Riickstau vom Lindspitz her teilweise iiber die Haltestelle Brunngasse hinausreicht.

In Abbildung 8 ist dargestellt, wo mittlere und starke OV-Behinderungen in der
Morgenspitze auftreten.
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Abbildung 8: Uberblick OV-Behinderungen
in der Morgenspitze

Behinderungen sind in der Morgenspitze hauptséichlich stadteinwérts festzustellen. Der
grosste Problembereich liegt dabei vor dem Lindspitz-Knoten (LSA Nr. 128).
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Abbildung 9 zeigt die mittleren und starken OV-Behinderungen in der Abendspitze.
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Abbildung 9: Uberblick OV-Behinderungen
in der Abendspitze

Die grossten Behinderungen treten auch in der Abendspitze beim Lindspitz-Knoten
(LSA Nr. 128) auf. Vor allem auf der Lindstrasse in Richtung stadtauswérts werden hohe
Verluste beobachtet, aber auch in Richtung stadteinwirts ist der OV von Riickstau be-
troffen.
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2.2.2 Fussverkehr

Die Achse Lind-/ Schaffhauserstrasse ist als urbane Hauptachse auch fiir den Fussver-
kehr von hoher Bedeutung. Entsprechend wird eine hohe Qualitit und Netzdichte ange-
strebt. Abbildung 10 zeigt einen Ausschnitt des Teilbilds «Zu Fuss ist in Winterthur erste
Wahl» aus den «Raumlichen Entwicklungsperspektiven 2040».

Insbesondere in den Bereichen beim Kantonsspital, beim Lindspitz und beim Ro-
senberg werden sogenannte «Fussverkehrsteppiche» angestrebt, die attraktive, sichere
und zusammenhingende Freirdume anbieten und das Zufussgehen selbstverstiandlich
machen.
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Abbildung 10: Teilbild «Zu Fuss ist in Win-
terthur erste Wahl» (Quelle: Schlussbericht
«Réumliche Entwicklungsperspektive Win-
terthur 2040»)

Bezogen auf das Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse bedeutet dies,
dass insbesondere die Reduktion der Wartezeiten und ausreichend lange Griinzeiten an
den Knoten anzustreben sind. Wenn es bei den Querungen Mittelinseln hat, soll das
Queren in einem Zug angestrebt werden. Falls bauliche Anpassungen an den Knoten
vorgeschlagen werden, sollen zudem allfillige Schwachstellen fiir den Fussverkehr be-
hoben werden.
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2.2.3 Veloverkehr

Fiir den Veloverkehr wird fiir das gesamte Stadtgebiet ein flichendeckendes und dichtes
Netz angestrebt, so auch fiir den Bearbeitungsperimeter des Steuerungs- und Dosie-
rungskonzepts Schaffhauserstrasse. Abbildung 11 zeigt einen Ausschnitt des Teilbilds
«Velostadt Winterthur» aus den «Raumlichen Entwicklungsperspektiven 2040». Ab der
Schaffhauserstrasse auf Hohe Brunngasse fiihrt eine Veloschnellroute entlang der
Schaffhauserstrasse in Richtung Rosenberg und zweigt bei der LSA Nr. 130 in Richtung
Seuzach ab. Im regionalen Richtplan ist die Veloschnellroute erst ab der Seuza-
cherstrasse eingetragen. Die Schaffhauser- und Lindstrasse sind als Hauptverbindung
klassiert. Die Rychenberg- und Haldenstrasse sind im kommunalen Richtplan ergian-
zend als kommunale Radroute eingetragen.

Teilbild Veiostadt Winterthur
SEUZACH

Velo-Hochleistungsnetz

Veloschnellrouten

-
s # Umsteigebeziehungen Velo - Bahn
OHRINGEN pad bty e

-~ s weitere Inhalte

lenberg

Veltheim

-, Lindspitz
e —

B fe YL béflerslrasse)%
Abbildung 11: Teilbild «Velostadt Win-

terthur» (Quelle: Schlussbericht «Raumliche
Entwicklungsperspektive Winterthur 2040»)

Neben der Langsverbindung entlang der gesamten Achse sind auch wichtige Querbezie-
hungen zu beachten, insbesondere beim Knoten Lindspitz und beim Kantonsspital
(Schulweg).
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2.2.4 Motorisierter Individualverkehr

Strassenhierarchie

Abbildung 12 zeigt die Strassenhierarchie im Bearbeitungsperimeter auf. Die Lind- und
Schaffhauserstrasse sind kantonale Hauptverkehrsstrassen, wobei die Schaff-
hauserstrasse nach dem Autobahnabschluss nur noch als eine regionale Verbindungs-
strasse weitergefiithrt wird. Die Seuzacherstrasse ist als regionale Verbindungsstrasse
klassiert.
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Abbildung 12: Strassennetzhierarchie nach
Richtplan (Quelle: maps.zh.ch)

Fiir den MIV strebt die Stadt Winterthur eine Erschliessung mit Kammern an. Abbil-
dung 13 zeigt dieses Prinzip. Die Autobahn A1 soll zur Entlastung der Stadt genutzt wer-
den, indem der Verkehr, der durch das Zentrum hindurch fahren will, via Autobahn die
Stadt umfahrt. Die Erreichbarkeit von Zentrum, Innenstadt und Quartieren bleibt dabei
fiir erforderliche Fahrten des MIV iiber die Stadtradialen weiterhin gewihrleistet.
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Oberwinterthur

Zentrums-
erschliessung

Abbildung 13: 3. Etappe MIV-Erschliessungs-
prinzip 2040 (Quelle: Schlussbericht «Raum-
liche Entwicklungsperspektive Winterthur
2040»)

Die Stadt Winterthur strebt bis 2040 zudem an, das Temporegime auf fast allen Strassen
sukzessive auf Tempo 30 zu senken. Zu diesem Zweck hat der Stadtrat die iibergeordnete
Planungsgrundlage «Zielbild Temporegime» verabschiedet. Im Perimeter des Steue-
rungs- und Dosierungskonzepts ist fiir 2040 auch auf der Lind- und Schaffhauserstrasse
in weiten Teilen bis zur Stadtgrenze Tempo 30 geplant. Im Abschnitt zwischen Lindspitz
und Rosenberg lasst das Konzept auf der Schaffhauserstrasse noch offen, ob Tempo 30
oder Tempo 50 signalisiert werden soll.
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Riickstau-/Uberlastsituation

Zur Ermittlung der Riickstau-/Uberlastsituation auf der Achse Lind-/Schaffhauser-
strasse wurde der Riickstau an den kritischen LSA Nr. 128 und 131 an zwei Tagen im
August 2020 erhoben. Die Ergebnisse wurden zudem anhand von TomTom-Reisezeit-
daten vom September bis November 2019 plausibilisiert, um den Einfluss der Pandemie
abschitzen zu konnen. Dabei hat sich gezeigt, dass die im August 2020 erhobenen Riick-
staus grundsitzlich gut mit den Riickstaulingen gemiss TomTom-Daten iibereinstim-
men. Abbildung 14 zeigt die ermittelte Riickstausituation in der Morgenspitzenstunde.
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Abbildung 14: Riickstausituation
in der Morgenspitzenstunde
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Abbildung 15 stellt die abgeschatzte Riickstausituation in der Abendspitzenstunde dar.
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Abbildung 15: Riickstausituation in der
Abendspitzenstunde

Auf Stadtgebiet sind der Lindspitz-Knoten (LSA Nr. 128), der Knoten beim Kantonsspi-
tal (LSA Nr. 127) und der erste Knoten nach dem Autobahnanschluss (LSA Nr. 131.) so-
wohl in der Morgen- als auch Abendspitzenstunde von Riickstau betroffen.
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Verkehrsmengengeriist

Das Verkehrsmengengeriist wurde auf Basis der LSA-Detektorendaten vom Juni 2018
(vor der Pandemie) erarbeitet. Als Ergdnzung wurden die Knotenstrome bei den LSA Nr.
127, 128, 130 und 131 an zwei Werktagen im August 2020 gezahlt (von Pandemie beein-
flusst). Wie die Plausibilisierung der Riickstauerhebung in demselben Zeitraum gezeigt
hat, war das Niveau der Verkehrsbelastung grundsitzlich vergleichbar mit den Werten
von vor der Pandemie. Die Ergebnisse dieser Erhebungen wurden deshalb im Verkehrs-
mengengeriist integriert. Zur Plausibilisierung wurde das Verkehrsmengengeriist zudem
anhand des Mengengeriists aus dem Steuerungs- und Dosierungskonzept der 1. Phase
(2015) iiberpriift, auch da zeigte sich eine gute Ubereinstimmung. Die resultierenden
Verkehrsmengengeriiste fiir die Morgen- und Abendspitze sind in Anhang 2 aufgefiihrt.




RK&P
mefron

Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Situationsanalyse 23

2.3 Heutige Steuerung

Die heutige Steuerung ist in Abbildung 16 ersichtlich.
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Abbildung 16: Heutige Steuerung
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Die Steuerung ist iiber die Jahre gewachsen und stark auf den Verkehrsfluss des moto-
risierten Individualverkehrs ausgerichtet, wobei versucht wurde, durch Koordination
der Lichtsignalanlagen den MIV moglichst storungsfrei durch die Stadt zu fithren (wenig
«stop-and-go»).

Die Koordination wurde aber nicht nur fiir die Spitzenstunden, sondern den ge-

samten Tag hinweg aufrechterhalten (z.B. LSA Nr. 131 und 130 oder LSA Nr. 186 und

284).

Die Merkmale der heutigen Steuerung sind:

Koordination der Lichtsignalanlagen mit langeren Koordinationsabschnitten
sowohl wihrend der Morgen-, Abendspitzenstunde, aber auch iiber den Tag
hinweg,

lange Umlaufzeiten (bei Umlaufstopp bis zu 20 Sekunden mehr), die z.T. zu
grossen zyklischen Riickstaus an den Knoten fithren konnen,

resultierende lange Wartezeiten fiir den Fuss- und Veloverkehr,

Steuerungen sind aufgrund des hohen Alters der meisten Steuergerite nicht auf
die heutigen giiltigen VSS Normen ausgelegt (z.B. hinsichtlich Ubergangszeiten
oder Mindestgriinzeiten fiir den Fussverkehr).

Die Busbevorzugung kann heute in drei Formen erfolgen:

Umlaufstopp (fiir alle Knoten der Koordination), d.h. der Phasenumlauf wird bei
einer Busanmeldung um 10-20 Sekunden oder mehr verliangert. Diese Bevorzu-
gung erfolgt zwar nicht zeitgleich an den anderen Knoten der Koordination, aber
noch im gleichen Umlauf.

Busse konnen eine feindliche Phase friiher abbrechen.

Es wird eine Busphase, die zu allen Stromen feindlich ist, eingeschoben.
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3 Konzeptentwicklung

3.1 Grundsitze

Der Grundgedanke des Steuerungs- und Dosierkonzepts ist die Betrachtung von jeweils

ganzen Korridoren bzw. Strassenachsen, um ein optimal abgestimmtes System zu errei-

chen. Das Massnahmenspektrum zur Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs und zur

Verbesserung des Verkehrsflusses auf dem Hauptverkehrsstrassennetz umfasst folgende

Massnahmenbereiche:

— Geinderte Steuerung von Einzelanlagen und angepasste Koordinationsabschnitte
flir gewisse Tageszeiten, um den Verkehrsfluss fiir alle Verkehrsteilnehmer zu ver-
bessern. Dies beinhaltet unter anderem Griinzeitanpassungen gemaiss aktuellen Ver-
kehrszahlen oder Entfernung von unniitzlichen Abhingigkeiten zur Erh6hung der
Flexibilitit.

— Dosierung resp. Uberlastungsschutz von Zufliissen mit dem Ziel, den OV frei von
Stau zu halten, einzelne Knoten und Strassenabschnitte im Zentrum vor Uberstau-
ung zu schiitzen und den Stau in weniger sensible Abschnitte zu verlagern.

— Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen am Knoten sowie Umgestaltung von Knoten
mit dem Ziel, deren Gesamtleistungsfahigkeit zu erhohen.

— Fahrbahnhaltestellen mit dem Ziel, den Bussen eine ungehinderte Zufahrt
zum Knoten zu ermoglichen.

Zur Konzeptentwicklung ist der Projektperimeter in drei Abschnitte unterteilt worden:
— Abschnitt Lindspitz
— Abschnitt Rosenberg
— Abschnitt Autobahnanschluss

Jeder Abschnitt wurde separat untersucht und auf verschiedene Massnahmen zur Opti-
mierung gepriift. Die LSA Nr. 127, die in keinem der drei Abschnitte liegt, wurde isoliert
als unabhingige LSA untersucht. Bei der Untersuchung hat sich herausgestellt, dass die
quantitativen Ergebnisse nur im gesamtheitlichen Kontext sinnvoll sind. Deshalb wer-
den die quantitativen Ergebnisse, erst nach den einzelnen Abschnitten, gesamtheitlich
vorgestellt.

Als Teil des Konzepts wurde ergidnzend ein iibergeordnetes Dosierungskonzept
entwickelt, welches langfristig einen stabilen OV-Betrieb ermdglicht, auch wenn das
Verkehrsaufkommen weiter steigen sollte.
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Abschnitt
Autobahnanschluss

Abschnitt
Rosenberg

Abschnitt
Lindspitz

Abbildung 17: Abschnittseinteilung
fiir Konzeptentwicklung

3.2 Rahmenbedingungen

Fiir alle Lichtsignalanlagen wird eine veranderte Steuerung vorgeschlagen, die auf fol-

genden Grundsitzen basiert:

kurze resp. méglichst minimale Umlaufzeiten dimensionieren, um

— eine hohere Fahrstreifensittigung (Durchsatz der Fahrzeuge je Griinphase) zu
erzielen,

— sowie geringe zyklische Riickstaus und damit kiirzere Wartezeiten zu

erreichen;
— kurze Koordinationsabschnitte, welche auf eine optimale OV-Bevorzugung
ausgerichtet sind und eine hohe Flexibilitit ermdoglichen;
konstante Umlaufzeiten (bei Koordinationsabschnitten);
optimale OV-Priorisierung am Einzelknoten.

Die Massnahmen des vorliegenden Konzepts sind zur Erreichung der im Kapitel 2.1 er-
lauterten Ziele entwickelt worden. Die verschiedenen Massnahmen sind in einer ersten
Phase mittels statischen Berechnungen gepriift worden. Dabei wurden die giiltigen VSS-
Normen verwendet. Bei den Kapazitiatsberechnungen wurden die heutigen Zwischen-
zeitenmatrizen als Basis 1:1 iibernommen, dies gilt auch fiir die Mindest- und Uber-
gangszeiten. Diese wiirden bei der Softwareanpassung einer LSA entsprechend gemass
der neusten Norm aktualisiert werden. Die Auswirkungen auf die Leistung sind hierbei
aber lediglich minimal.

Um die Wirksamkeit einzelner Massnahmen zu iiberpriifen, wurde die Mikrosi-
mulationssoftware «VISSIM» verwendet. Das VISSIM-Modell unterstiitzt die definitive
Beurteilung der Massnahmen. Beim VISSIM-Modell handelt es sich um eine moglichst
genaue Abbildung der Situation vor Ort. Eine exakte Abbildung der Realitdt wurde nicht
angepeilt und ist nicht zu erreichen, da z.B. externe Storungen oder Umlaufstopps auf
einem gesamten Koordinationsabschnitt nicht abbildbar sind.
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Im VISSIM-Modell wurde der gesamte Projektperimeter auf zweckmaissiger Flug-
hohe abgebildet. Auf Basis von Verkehrsbeobachtungen vor Ort und den TomTom-Ge-
schwindigkeitsprofilen wurde das VISSIM-Modell anschliessend kalibriert. Dies bein-
haltet hauptséchlich einen qualitativen Vergleich der Riickstauldngen und eine Plausi-
bilisierung durch Reisezeitmessungen vom MIV und OV. Die Steuerungen der LSA sind
verkehrsabhiingig umgesetzt worden. Dadurch konnte auch die aktuelle OV-Priorisie-
rung, welche lediglich eingeschrankt vorhanden ist, beriicksichtigt werden.

3.3 Abschnitt Lindspitz
3.3.1 Perimeter

In diesem Abschnitt liegt lediglich die LSA Nr. 128 Lindspitz. Bei der Analyse dieses Ab-
schnitts werden jedoch auch die Zufahrten zur LSA hinzugezogen. Auf den Zufahrten
befinden sich mehrere Haltestellen und ungeregelte Fussgéangeriibergiange.

Aus Siiden gibt es zwei {ibergeordnete Zufahrten, die Schafthauserstrasse Siid und
die Lindstrasse. Auf der Schaffhauserstrasse Siid befindet sich ein Bahniibergang, wel-
cher ca. 200 m vom Knoten entfernt ist. Wohingegen auf der Lindstrasse die néchstge-
legene LSA Nr. 127 ca. 600 m entfernt ist.

Nordlich des Knotens ist die nidchstgelegene LSA Nr. 130 ca. 800 m entfernt. Da-
zwischen befinden sich eine Vielzahl von ungeregelten Fussgingeriibergingen und Ein-
miindungen.

3.3.2 Ist-Situation

Die LSA Nr. 128 lauft unabhingig zu den benachbarten LSA. Die LSA besteht aus zwei
Teilknoten, welche aufeinander abgestimmt sind. Aufgrund der verkehrsabhidngigen
Steuerung ist die mittlere Umlaufzeit nur sehr schwer aus den vorhandenen Steuerungs-
unterlagen zu entnehmen. Dies liegt zum einen an den zahlreichen Busanmeldungen auf
der Lind- sowie Schaffhauserstrasse Nord und zum anderen an mehreren Staudetektio-
nen auf simtlichen Hauptzufahrten, die zu einem starken Schwanken der Umlaufzeit
fiihren konnen. Gleichzeitig wurden die beiden Teilknoten mit einer «inneren Koordi-
nation» programmiert, was zu einem insgesamt sehr starren, tragen Erscheinungsbild
beim subjektiven Betrachten des Verkehrsablaufs fiihrt. Ausgenommen von Stau- und
Buseingriffen kann bei Volllast mit einer ungefahren mittleren Umlaufzeit von 110 Se-
kunden zur Morgenspitze resp. knapp iiber 120 Sekunden zur Abendspitze gerechnet
werden. Die sehr schwankenden und fiir innerstadtische Verhiltnisse sehr langen Um-
laufzeiten fithren zu sehr langen Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmenden. Aufgrund
der Bahnschliesszeiten auf der Schaffhauserstrasse Siid fillt eine Hauptverkehrslast
ebenfalls sehr schwankend an der LSA aus. Bei einer Begehung vor Ort wurden mehr-
mals Bahnschliesszeiten von ca. 3 Minuten gemessen. In den Spitzenstunden verkehren
insgesamt bis zu 7 Kurse (S12, S24 und S33) in der Stunde (inkl. Hin- und Riickfahrt)
iiber die Schaffhauserstrasse. Dies ergibt eine totale Bahnschliesszeit von ca. 21 Minuten
in der Stunde.

Der Knoten stellt sowohl zur Morgen- als auch Abendspitzenstunde auslastungs-
missig den «Master»-Knoten der gesamten Achse Schaffhauserstrasse dar. Er hat folg-
lich einen grossen Anteil an der Beurteilung des Verkehrsflusses im Projektperimeter.
Wahrend zur Morgenspitzenstunde die Stadteinwartsrichtung der massgebende kriti-
sche Strom ist, bilden abends sowohl die Lind- als auch Schaffhauserstrasse Siid die
massgebenden Beziehungen. Morgens ist zu beobachten, dass insbesondere der Links-
abbieger von der Schaffhauser- in die Lindstrasse zu situativen Riickstaus bis fast zur
LSA Nr. 130 fiihrt. Dies liegt vor allem an der recht kurzen zweistreifigen Aufstellflache
des Geradeaus- und Linksabbiegefahrstreifens.
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Aufgrund der unregelmaissigen langen Griinzeiten und ungeregelten Einbiegern,
wie z.B. aus der Rosentalstrasse, wird zuséatzlich die Sattigung wiahrend der Griinzeiten
verschlechtert. Dadurch erreicht diese Fahrbeziehung (Linksabbieger stadteinwérts) ak-
tuell eine Auslastung von deutlich {iber 100%. Die anderen Fahrbeziehungen weisen ei-
nen Auslastungsgrad von ca. 100% oder tiefer aus.

Die Abendspitze ist gepragt von sehr langen Riickstaus auf den Ausfahrtsachsen
Lind- und Schaffhauserstrasse Siid. Vereinzelt reichen diese bis zur LSA Nr. 127 und weit
iiber den Bahniibergang zuriick. Die Ursachen liegen auch hier in der schlechten Satti-
gung, in blockierten Abfliissen entlang der Hauptrichtung (unterschiedliche Urspriinge),
in der Langsneigung und den unregelmaissigen Griinzeiten.

Der o6ffentliche Verkehr besitzt eingeschriankte Moglichkeiten, sich priorisiert in
den Steuerungsablauf anzumelden. Einerseits kann er eine Phase bis zu einer maximalen
Griinzeit verlangern (was ihm aufgrund des starken Verkehrausstossens nicht immer
gelingt), andererseits besitzt er noch ein zweites Freigabefenster, um in den Steuerungs-
ablauf einzugreifen.

Der Gesamtknoten ist gesamtheitlich ungiinstig konzipiert, weil er aufgrund seiner zwei
Teilknoten geometrisch weit auseinandergezogen ist und damit viele Abhéangigkeiten be-
sitzt. Fiir die Hauptverkehrsstrome entstehen durch viele nicht vertriagliche Unterpha-
sen sehr lange Rotzeiten, was schnell zu sehr langen zyklischen Riickstaus fiithren kann.
Dariiber hinaus besitzt die LSA-Steuerung sicherheitskritische Mangel, wie z.B. kein
Vorstart fiir die Fussgingerquerung der Rychenbergstrasse gegeniiber abbiegenden
Fahrzeugen. Weiterhin bilden die heute eingestellten Gelb- und Zwischenzeiten insbe-
sondere fiir den Fussgingerverkehr nicht mehr den neuesten VSS-Stand ab. Deshalb
sind auch sehr knapp bemessene Griinphasen fiir den Fussverkehr zu beobachten. Hin-
sichtlich des 6ffentlichen Verkehrs besteht nur eine eingeschrinkte Priorisierung, ob-
wohl keine Koordinationsbedingungen mit Nachbarknoten bestehen.

3.3.3 Massnahmenentwicklung

Vorerst ist die LSA Nr. 128 steuerungstechnisch auf den neuesten Stand zu bringen. Dies
beinhaltet zum einen formale Anpassungen der Rot-Gelb-Zeit von zwei auf eine Se-
kunde. Des Weiteren kdnnen in diesem Zusammenhang auch die Zwischen- und Gelb-
zeiten geméss der aktuellen VSS-Normen implementiert werden. Zum anderen sind
steuerungstechnische Anpassungen zu tétigen, welche die Verkehrssicherheit und den
Komfort der Verkehrsteilnehmenden erhéhen:

— Anpassung der Griinzeiten gemaiss aktuellem Belastungsplan (Optimierung der
Auslastung zwischen den einzelnen Zufahrten)

— Reduktion der Umlaufzeit

— Erhohung der Fussginger-Freigabezeiten (Erhohung des Komforts)

— Erhohung der Verkehrssicherheit durch geregelte Versitze zwischen den Phasen
der Zufussgehenden und dem Individualverkehr (Dazuschalten der Zufussge-
henden in einer laufenden Phase des Individualverkehrs unterbinden). Bei pa-
rallel zur Hauptrichtung liegenden Fussgéngerquerungen evtl. ein gratis Dazu-
schalten bei Griin des MIVs

— Hinterfragen der aktuellen Versitze/ Verriegelungen iiber beide Teilknoten

— Erhéhung der OV-Prioritit zu simtlichen Tageszeiten

Auf konzeptioneller Ebene ist die Umgestaltung des Knotens gepriift worden. Das Ziel
ist es, den Knoten kompakter zu machen und betreffend seiner vielen Fahrbeziehungen
zu vereinfachen. Aufgrund einer Knotenvereinfachung wiirde dementsprechend auch
die Leistungsfahigkeit erhoht und folglich die Verlustzeiten simtlicher Verkehrsteilneh-
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menden reduziert werden. Da der 6ffentliche Verkehr keinen separaten Fahrstreifen be-
sitzt, wiirde er mit dem Individualverkehr weiter mitfliessen und dadurch ebenfalls pro-
fitieren.

Zum anderen sind sowohl stadtein- wie auch stadtauswirts Fahrbahnhaltestellen
gepriift worden. Das Ziel der Fahrbahnhaltestellen ist es, dass der Bus als Pulkfiihrer auf
die LSA zufihrt und dadurch geringere Verlustzeiten aufweisen kann.

Umgestaltung LSA, Fussgingerverschiebung + Linksabbiegeverbot

Zur Reduktion der langen Wartezeiten aller Verkehrsteilnehmenden und zur Beschleu-
nigung des OVs wurden diverse Moglichkeiten gepriift, wobei nur eine Massnahme als
zweckmaissig bewertet wurde. Um den Knoten zu vereinfachen, soll kiinftig auf dem
schwach frequentierten Linksabbieger aus der Rychenbergstrasse verzichtet und zum
anderen der nordlich zur Hauptrichtung querende Fussgéingeriibergang nach Siiden in
den Hauptknoten Schaffhauser-/ Bachtel-/ Lindstrasse verschoben werden. Dieser
Fussgingeriibergang wird relativ wenig genutzt (10-20 Personen in den Spitzenstun-
den). Fiir einige Wunschbeziehungen wiirden sich Umwege von ca. 50-100m ergeben
(z.B. Rosenbergstrasse <> Velo-Maier-Geschift), andere Beziehung wiirden hingegen
von kiirzeren Wegen profitieren (z.B. Aussteiger der stadtauswirts gerichteten Halte-
stelle Bachtelstrasse, welche die Schaffhauserstrasse queren mochten).

Fiir die aufgehobene Linksabbiegebeziehung aus der Rychenbergstrasse (25 Fz/h
in der MSP und 40 Fz/h in der ASP) kann kleinrdumig die Verbindung via Brunngasse/
Lindstrasse genutzt werden (vgl. Abbildung 18). Grossrdumig kann auf die Halden-/
Lindstrasse ausgewichen werden. Die Velos wiirden weniger negativ betroffen werden,
da diese bereits iiber die Malzstrasse in die Lindstrasse einbiegen konnen.

Velo-Ausweichroute
MIV-Ausweichrouten

Abbildung 18: Ausweichrouten bei Aufhebung
Linksabbiegebeziehung Rychenbergstrasse

Das Ziel der Umgestaltung ist es, dass der Verkehrsfluss verbessert wird, so dass der OV,
welcher im Mischfahrstreifen verkehrt, davon profitieren kann. Durch die Umgestaltung
des Knotens kann jedoch theoretisch eine grossere Fahrzeugmenge ins Zentrum einfah-
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ren. Die Simulationsergebnisse zeigen jedoch auf, dass dieser Mehrverkehr im nachfol-
genden Strassennetz mit minimalem Einfluss abgefangen werden kann. Zumal viele
Fahrzeuge bereits vor dem Zentrum (so beispielsweise dem Kantonsspital) ihr Ziel ha-
ben. Des Weiteren wird der Zufluss auch bereits durch den Abschnitt Rosenberg limi-
tiert. Weiter kann die Kapazitéit der LSA auch steuerungstechnisch tief gehalten werden,
so beispielsweise mit einer tiefen Umlaufzeit.

Cberkoptampel @ 300mm

Ampel @ 200mm

Fussginger - Ampel

Abbildung 19: LSA Nr. 128, Prinzipien der
Umgestaltungsmassnahmen

Durch diese Massnahmen kann der Knoten hinsichtlich dem Steuerungsablauf stark ver-
einfacht werden. Da es am Teilknoten Rychenberg-/ Schaffhauserstrasse nur noch einen
Konflikt des Stadtauswartsverkehrs mit dem Rechtseinbieger aus der Rychenbergstrasse
gibe und die Fussgingerquerung verschoben wire, kann der gesamte Stadteinwartsver-
kehr eine ca. 50 m lingere Aufstellfliche gegeniiber heute nutzen. Diese Verldngerung
dient zur Verbesserung der Sattigung, da sich die Fahrzeuge besser zweistreifig aufstel-
len kénnen.

Fiir die Umgestaltung sind drei Varianten ausgearbeitet worden. Diese unter-
scheiden sich insbesondere hinsichtlich der Fussgidnger- und Velofiihrung. Die Varian-
ten sind nacheinander aufgebaut worden. So wurde bei der Variante 1 der Fokus auf die
verkehrstechnische Verbesserung der Situation gelegt. Der Rechtsabbieger aus der Lind-
strasse wird quasi als Bypass auf die Schaffhauserstrasse gefiihrt, was zum steuerungs-
technischen Vorteil fithrt, dass dieser wéahrend einer Fussgingerphase querend zur
Schaffhauserstrasse mitlaufen kann. Bei der Variante 2 ist dann zusétzlich die Fussgén-
gerfiihrung am Hauptknoten verbessert worden. Dies fiihrt dazu, dass der beschriebene
steuerungstechnische Vorteil des Rechtsabbiegers aus der Lindstrasse nicht mehr exis-
tiert. Bei der Variante 3 wurde der lichtsignalgesteuerte Teilknoten auf der Rychenberg-
strasse komplett entfernt, so dass dieser neu ungeregelt funktioniert. Zusatzlich wurde
ein weiterer Fussgingeriibergang auf der Hohe der Rosentalstrasse platziert. Auf der
Rosentalstrassse fiihrt ein Wanderweg, woraufhin eine Querung an diesem Standort als
Bediirfnis bei der Stadt Winterthur platziert wurde. Die Vorteile der drei Varianten kon-
nen wie folgt zusammengefasst werden:

Vereinfachter Steuerungsablauf — Erhohung der Leistungsfiahigkeit
Grossere, zweistreifige Aufstellfliache stadteinwérts

— Mehr Flexibilitat am Knoten — geringere Wartezeiten fiir alle
Besserer Verkehrsfluss

Optimale OV-Priorisierung wird ermoglicht
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Im Vergleich zueinander sind folgende Vor- und Nachteile identifiziert worden:

Variante 1 Variante 2 Variante 3

+ Maximale Leistungsfahigkeit, + Verbesserte Fussgiangerfilhrung + Verbesserte Fussgiangerfiihrung
wodurch der OV profitieren kann  am Hauptknoten am Hauptknoten

- Maximale Leistungssteigerung - Bauliche Anpassungen notwendig + Zusitzlicher Fussgingeriibergang
auch fiir den MIV auf der Rosentalstrasse inkl. Mit-

- Bauliche Anpassungen notwendig telinsel

- Bauliche Anpassungen notwendig

- Uberstauung vom ungeregelten
schliessen Fussgéngeriibergang
zur LSA nicht auszuschliessen

Abbildung 20: Umgestaltung LSA Nr. 128, Vor-
/Nachteile

Bei der Variante 3 kommt es vereinzelt zu einem Riickstau vom neuen ungeregelten
Fussgingeriibergang zur LSA Nr. 128. Nichtsdestotrotz verbessert sich der Verkehrsfluss
insgesamt dennoch deutlich. Zusitzlich kann die Verkehrsfithrung der Fussgidnger und
Velos insgesamt deutlich verbessert werden. Deshalb wird die Variante 3 im Projektteam
favorisiert, wobei auch die Variante 2 weiterverfolgt werden kann.

Nur in Kombination der beiden Massnahmen (Fussgingerverschiebung und
Linksabbiegeverbot) kann ein derart grosser Gewinn fiir alle Verkehrsteilnehmer er-
reicht werden. Wenn nur eine der beiden Massnahmen umgesetzt werden wiirde, wéaren
die Gewinne minimal, woraufhin diese nicht weiterverfolgt werden. Entsprechend wer-
den die Massnahmen im Massnahmenkatalog nicht einzeln aufgefiihrt.
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Abbildung 21: Umgestaltung LSA Nr. 128,
Variante 1
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Abbildung 23: Umgestaltung LSA Nr. 128,
Variante 3

Umgestaltung LSA, zwei Linksabbiegeverbote

Als weitere Umgestaltungsmassnahme ist die aktuelle Baustellensituation detaillierter
gepriift worden. Aufgrund von Bauarbeiten wurde aktuell das Linksabbiegen in und aus
der Rychenbergstrasse aufgehoben.
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Abbildung 24: Umgestaltung LSA, zwei Links-
abbiegeverbote

Die Umgestaltungsmassnahme hat mehrere Vorteile. Zum einen kann der Fussgénger-
iibergang F16 mit einer Mittelinsel gestaltet werden, weil der Linksabbieger entfallt. Dies
erhoht zum einen die Sicherheit der Fussgdnger und zum anderen konnen die Zwischen-
und Gelbzeiten vom Fussginger deutlich reduziert werden. Dadurch gewinnt der Knoten
grundsitzlich an Leistung. Da der Rechtsabbieger aus der Rychenbergstrasse aber stir-
ker als der Linksausbieger in die Rychenbergstrasse belastet ist, wird folglich keine
Griinphase eingespart. Der Gewinn durch den entfallenden Linksausbieger aus der Ry-
chenbergstrasse richtet sich daher nach der Haufigkeit der Fussgingeranmeldungen
(F16).

Insbesondere stadteinwérts werden lediglich minimale Gewinne erwartet. Auch weil der
Linksabbieger von der Rychenbergstrasse aktuell gleichzeitig, wie der Fussgianger F16
lauft. Zur Abendspitze wird mit der Umgestaltungsmassnahme ein Leistungsgewinn von
3 — 5 % geschatzt. Weil die Vorteile der Massnahme, insbesondere im Vergleich zum
starken Eingriff, eher gering sind, wird die Weiterfiihrung der Massnahme nicht emp-
fohlen.

Fahrbahnhaltestelle

Stadteinwirts wurden die Auswirkungen einer Fahrbahnhaltestelle resp. Busschleuse
bei den Haltestellen «Friedhof» und «Loorstrasse» gepriift. Deren Lage ist in Abbildung
25 ersichtlich.

131

N

\

130
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Abbildung 25: Lage der Haltestellen «Fried-
hof» und «Loorstrasse» stadteinwérts
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Diese Priifung ist lediglich zur MSP relevant, da zur ASP die Busse in dieser Fahrtrich-
tung nur geringe Verlustzeiten aufweisen.

Das VISSIM-Modell zeigt auf, dass nur minimale Gewinne im Vergleich zur IST-
Situation erwartet werden kénnen. Dies kann insbesondere auf den grossen Riickstau
zur MSP zuriickgefiihrt werden. Der Riickstau fiihrt dazu, dass heute wiahrend dem Halt
nicht viele Fahrzeuge den Bus iiberholen konnen. Entsprechend hilt sich auch der Ge-
winn in Grenzen, wenn dies komplett unterbunden werden wiirde.

Bei einer Optimierung oder Umgestaltung des Knotens sind die Leistungsgewinne am
Knoten so gross, dass die Fahrbahnhaltestellen resp. Busschleusen keinen grossen Zu-
satznutzen fiir den OV schaffen. Aus Verkehrsmanagement-Sicht besteht keine Notwen-
digkeit zusitzlicher Priorisierungsmassnahmen, da die Simulationsergebnisse aufzei-
gen, dass der MIV nach der LSA Nr. 128 den OV nicht behindert. Zudem ist der OV-Takt
so dicht, dass der Pulk nach einer Fahrbahnhaltestelle ggf. den nachfolgenden Bus be-
hindern konnte.

Stadtauswirts wurden die Auswirkungen einer Fahrbahnhaltestelle resp. Bus-
schleuse bei den Haltestellen «Brunngasse» und «Spital» gepriift. Deren Lage ist in Ab-
bildung 25 ersichtlich.

128

Brunngasse

@
Spital
1
o O 127

114

Abbildung 26: Lage der Haltestellen «Brunn-
gasse» und «Spital» stadtauswarts

Diese Priifung ist lediglich zur ASP relevant, da zur MSP die Busse in dieser Fahrtrich-
tung nur geringe Verlustzeiten aufweisen.

Bei der Haltestelle « Brunngasse» konnen die Fahrzeuge bereits heute den Bus nur
iiber die Gegenfahrbahn iiberholen. Das Uberholen wird zudem aufgrund des grossen
Riickstaus zur ASP weiter erschwert. Entsprechend ist der Mehrwert bei einer Fahr-
bahnhaltestelle resp. Busschleuse sehr gering.

Die Haltestelle «Spital» konnte so umgebaut werden, dass Fahrzeuge bei einem
Bushalt bereits bei der LSA zuriickgehalten werden. Die Ergebnisse zeigen jedoch auf,
dass dadurch auch die Buslinie 10, welche in die Haldenstrasse abbiegt, aufgehalten
wird. Insgesamt wird eine Fahrbahnhaltestelle resp. Busschleuse sowohl stadtein- wie
auswarts nicht empfohlen.
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3.3.4 Schlussfolgerung

Im Abschnitt Lindspitz sind sowohl eine kurz- wie auch eine langfristige Massnahme
identifiziert worden, welche weiterverfolgt werden konnen. Die Umgestaltung des Kno-
tens wurde vorerst als langfristige Massnahme definiert. Es ist anzumerken, dass bei der
LSA Nr. 128 lediglich mit einer umfangreichen Umgestaltung eine deutliche Verbesse-
rung des Verkehrsflusses fiir alle Verkehrsteilnehmer erzielt werden kann. Die Inputs
der vorliegenden Untersuchung werden deshalb dem geplanten BGK Schaff-
hauserstrasse weitergegeben, so dass diese dort beriicksichtigt werden konnen.

Kurzfristige Massnahme (1-2 Jahre):

— Anpassungen an der LSA Nr. 128 hinsichtlich giiltiger Normen sowie Reduktion
Umlaufzeit, gemiss aktuellen Belastungszahlen, aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit, gleichmissigere Griinschaltungen, Verbesserung der OV-Priorisierung.
Dies sollte trotz des hohen Alters des Steuergerits moglich sein, da es sich ledig-
lich um eine Softwareanpassung handelt. Nichtsdestotrotz miisste die Machbar-
keit der gewlinschten Anpassungen, vom Steuergeritlieferanten untersucht wer-
den.

Langfristige Massnahme (grosser als 5 Jahre):
— Umgestaltung des Knotens mit der LSA Nr. 128

3.4 Abschnitt Rosenberg
3.4.1 Perimeter

In diesem Abschnitt sind drei Lichtsignalanlagen vorhanden, wobei die LSA Nr. 135 auf-
grund seines Auslastungsgrads und der Distanz zu den anderen LSA praktisch isoliert
betrachtet werden kann.

— LSA Nr. 130 Schaffhauser-/ Seuzacherstrasse

— LSA Nr. 131 Schaffhauser-/ Feldwiesenstrasse

— LSA Nr. 135 Seuzacher-/ Feldwiesenstrasse

Die LSA Nr. 130 liegt siidlich der beiden anderen LSA und verbindet die beiden Haupt-
zufahrtsachsen des Projektperimeters, die Schaffhauser- und Seuzacherstrasse. Inmit-
ten der drei LSA befindet sich das Einkaufszentrum Rosenberg, dessen Ein- und Aus-
fahrt auf der Feldwiesenstrasse liegt.

Nordlich des Abschnitts Rosenberg befindet sich der Autobahnanschluss Ohrin-
gen, welcher ca. 300 m entfernt ist. Siidlich des Abschnitts liegt der Lindspitz mit einer
Distanz von ca. 800 m.

3.4.2 Ist-Situation

Die LSA Nr. 130 und 131 sind zu allen Tageszeiten miteinander koordiniert. Im Tages-
programm ist eine Umlaufzeit von 60 Sekunden eingestellt. Zur Morgen- und Abend-
spitze ist hingegen eine Umlaufzeit von 80 resp. 75 Sekunden vorzufinden. Die LSA Nr.
131 besteht im Grundablauf aus einem 3-Phasen-System, welches bei Fahrzeuganmel-
dungen vom Restaurant Schiitzenhaus um eine vierte Phase verlingert wird. Die LSA
Nr. 130 besteht dagegen aus einem 2-Phasen-System.

Die leistungslimitierende LSA Nr. 131 besitzt neben Abhangigkeiten zur Nachbar-
LSA Nr. 130 auch noch sehr viele Abhéngigkeiten zum Einkaufszentrum «Rosenberg»,
welche aus der technischen Dokumentation, aufgrund der hohen Anzahl nicht alle voll-
stindig nachvollzogen werden konnten. Die Verkehrsbeobachtungen vor Ort zeigen
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aber, dass wahrend der MSP und ASP im Normalfall {iberhaupt keine Abhingigkeiten
zu dem Einkaufszentrum relevant sind. Um die beiden LSA Nr. 130 und 131 vor Uber-
stauungen in der Stadteinwértsrichtung zu schiitzen, existieren eine Vielzahl von Stau-
schleifen. Diese sprechen insbesondere morgens bei Dosierung an der LSA Nr. 130 an.

Aufgrund der Buspriorisierung und der Vielzahl an Staufunktionen kénnen die Umlauf-
zeiten beider Knoten in der Praxis dennoch héher als die 75 resp. 80 Sekunden ausfallen.
Zwischen den Knoten Lindspitz und Seuzacherstrasse existieren in Stadteinwértsrich-
tung vier Staffeln von Staudetektionen, die bei Belegung unterschiedlich stark die
Schaffhauserstrasse und Seuzacherstrasse an der LSA Nr. 130 dosieren. Dabei ist anzu-
merken, dass mindestens zwei Staudetektionen aufgrund direkt benachbarter Fussgin-
geriibergiange und Bushaltestellen «ungeschickt» liegen, was zu evtl. Fehlinterpretatio-
nen von Riickstaus fiihren konnte.

Die LSA Nr. 135 ist zwar nicht mit den benachbarten LSA koordiniert. Dennoch
findet ein Meldungsaustausch zwischen den LSA statt. Deshalb kann die LSA Nr. 135 als
teilkoordiniert bezeichnet werden.

Zur Morgenspitze ist der Abfluss stadteinwérts bei der LSA Nr. 130 massgebend.
Dieser ist ungeniigend, so dass ein Riickstau im Abschnitt Rosenberg entsteht, wovon
auch der OV betroffen ist. Der Riickstau kann vereinzelt dazu fithren, dass auch der Ab-
fluss vom Autobahnabschnitt zum Rosenberg nur zahfliissig verlauft, wo ebenfalls der
OV beeintrichtigt wird. Nichtdestotrotz wire die Riickstausituation in diesem Abschnitt
zur MSP bei einer isolierten Betrachtung eher unproblematisch. Die Auslastung liegt so-
mit knapp unter 100%.

Zur Abendspitze hingegen kann insbesondere die LSA Nr. 131 keine geniigende
Leistung anbieten. Dadurch entsteht ein grosser Riickstau, welcher sich, begiinstigt auch
durch die zahlreichen ungeregelten Fussgingerquerungen und Bushaltestellen, bis in
den Abfluss stadtauswirts der LSA Nr. 128 kumulieren kann. Unter anderem auch des-
halb ist auf den beiden Zufahrtsachsen (Schaffhauser- und Lindstrasse) stadtauswarts
ein grosser Riickstau vorzufinden (vgl. Kapitel 3.3.2). Zudem wurden folgende Merk-
male identifiziert, welche die Stadtauswirtsrichtung weiter verschlechtern:

- Beobachtungen zeigen auf, dass oft die Griinzeiten des Auswirtsverkehrs in Rich-
tung Autobahnanschlussknoten nicht gezielt genutzt werden konnen. Dies hiangt
insbesondere mit dem ungeregelten Fussgingerstreifen Hohe Shell-Tankstelle zu-
sammen, der sich ca. 90 m vor der LSA befindet. Eine Aufhebung dieser Querung
zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit wird jedoch als nicht zweckmaéssig erach-
tet, da diese im Fussverkehrsnetz sehr wichtig ist und die Verbindung zwischen
dem Schachen-Quartier und dem Einkaufszentrum Rosenberg sicherstellt.

- Bei den Steuerungsunterlagen ist ersichtlich, dass beim Szenario ohne Restau-
rantausfahrt nicht die optimale Phasenfolge am Knoten programmiert wurde.
Folglich wird fiir die Stadtauswirtsrichtung Freigabezeit «verschenkt». Die Aus-
lastung der Stadtauswértsrichtung bei der LSA Nr. 131 ist gemadss der statischen
Berechnung bei tiber 120%.

- Esentsteht der Eindruck, dass bei der Griinzeiteneinstellung das zweistreifige Be-
fahren der Stadtauswirtsrichtung angenommen wurde. Sowohl die Auswertung
der Detektoren wie auch Beobachtungen vor Ort haben jedoch gezeigt, dass die
Signalgruppe 11 zu iiber 90% einstreifig befahren wird. Dies ist zum einen auf die
kurze Aufstellfliche und zum anderen auf die nachfolgenden Einspurvorgéange zu-
riickzufiihren.
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Abbildung 27: Zweistreifige Aufstellfliche
LSA Nr. 131

Hinsichtlich des offentlichen Verkehrs ist anzumerken, dass Busse aus der Seuza-
cherstrasse in simtlichen Programmen keine absolute Prioritét erhalten, obwohl es sich
beim Steuerungsablauf um ein einfaches 2-Phasen-System handelt. Wahrend der Mor-
genspitze kommt fiir den Bus erschwerend hinzu, dass aufgrund der Riickstaudetektion
in der Stadteinwartsrichtung die Zufahrt der Seuzacherstrasse zunéchst dosiert wird und
dann bei einer gleichzeitigen Busanmeldung der gesamte Verkehr wieder ausgestossen
werden muss. Dies dussert sich insofern nachteilig, als dass gewisse Busse nicht inner-
halb ihrer definierten Zeit den vor ihm wartenden Fahrzeugpulk komplett ausstossen
konnen und dass dadurch die Hauptrichtung lange Wartezeiten erfahrt. An der LSA Nr.
130 ist noch abschliessend anzumerken, dass auch hier Verkehrssicherheitsmingel auf-
grund dazuschaltenden Fussgingerquerung wahrend einer Griinphase der Seuza-
cherstrasse auftreten.

An der LSA Nr.131 gibt es keine negativen Feststellungen zu den Buseingriffen der
Linie 3. Einzig in Richtung Ohringen fahrende Busse miissen wegen der Koordination
teilweise erst an der LSA anhalten bevor sie Griin erhalten.

An der isoliert betriebenen LSA Nr. 135 Seuzacher-/ Feldwiesenstrasse ist im Rah-
men der Analyse der technischen Dokumentation aufgefallen, dass auch hier nicht simt-
licher OV eine Sprungprioritiit erhilt. Sicherheitsmingel bei Konfliktschaltungen traten
auch hier im Rahmen der Beobachtungen auf. So kann beispielsweise der Fussginger
wihrend einer laufenden MIV-Griinphase dazuschalten.

3.4.3 Massnahmenentwicklung

Vorerst sind alle drei LSA steuerungstechnisch auf dem neusten Stand zu bringen. Dies
beinhaltet zum einen formale Anpassungen der Rot-Gelb-Zeit von zwei auf eine Se-
kunde. Des Weiteren kénnen in diesem Zusammenhang auch die Gelb- und Zwischen-
zeiten gemass den aktualisierten Normen neuberechnet werden. Zum anderen sind steu-
erungstechnische Anpassungen zu titigen, welche die Verkehrssicherheit und den Kom-
fort der Verkehrsteilnehmenden erhéhen:
— Anpassung der Griinzeiten gemass aktuellem Belastungsplan (Optimierung der
Auslastung zwischen den einzelnen Zufahrten)
— Optimierung der Phasenfolge an der LSA Nr. 131 wiahrend der Abendspitze
— Aufheben der Koordination zwischen den LSA Nr. 130 und 131 zu allen Tageszei-
ten
— Erhohung der Fussginger-Freigabezeiten (Erhéhung des Komforts)
— Erhohung der Verkehrssicherheit durch geregelte Versitze zwischen den Phasen
der Zufussgehenden und dem Individualverkehr (Dazuschalten der Zufussge-
henden in einer laufenden Phase des Individualverkehrs unterbinden)




RK&P
metron

Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Konzeptentwicklung 40

Anpassungen an der Grundversorgung und der Software des Steuergerits sollten sicher-
lich moglich sein, da das Steuergerit erst 12 Jahre alt ist. Nichtsdestotrotz miisste die
Machbarkeit der gewiinschten Anpassungen, vom Steuergeritlieferanten untersucht
werden.

Auf konzeptioneller Ebene ist zum einen die Anpassung des Steuerungskonzepts gepriift
worden. Dabei sollen die OV-Reisezeiten kurzfristig verbessert werden. Zum anderen ist
die Umgestaltung des Knotens gepriift worden. Das Ziel ist es, die Leistungsfahigkeit der
LSA insbesondere wihrend der Abendspitze zu erhéhen (— Entleerung Stadt) und
dadurch die Verlustzeiten der massgebenden Strome zu reduzieren. Der 6ffentliche Ver-
kehr hat lediglich zwischen den LSA Nr. 130 und 131 einen separaten Fahrstreifen und
wiirde entsprechend auch profitieren, wenn die Leistungsfahigkeit erhoht wird.

Der Fokus in diesem Kapitel liegt auf die Abendspitze, weil hier der Abschnitt Rosenberg
als Engpass identifiziert wurde, insbesondere die LSA Nr. 131. Der Riickstau kumuliert
sich hierbei bis tiber die LSA Nr. 130 hinaus, so dass auch der Abfluss der LSA Nr. 128
dadurch gestort wird. Die Analysen zeigten zudem auf, dass zwingend wihrend der
Abendspitze auch der Phasenablauf umgekehrt werden miisste, da der heutige nicht die
optimale Leistung fiir die Stadtauswartsrichtung garantiert.

Nichtsdestotrotz werden bei den quantitativen Ergebnissen auch die Auswirkun-
gen auf die Morgenspitze aufgezeigt.

Aufhebung der Koordination

Die LSA Nr. 130 und 131 sind etwas iiber 250 m voneinander entfernt. Die Aufstellfla-
chen der einzelnen LSA sind folglich geniigend lang, so dass mindestens eine komplette
Griinphase abgearbeitet werden kann.

Das VISSIM-Modell zeigt auf, dass die Stadtauswirtsrichtung stets gesattigt ist.
Lediglich aufgrund des ungeregelten Fussgingeriibergangs zwischen den beiden LSA,
kann es sowohl im heutigen wie auch unkoordiniertem Zustand zu einer Beeintrachti-
gung des Verkehrsflusses kommen. Der negative Einfluss des ungeregelten Fussgénger-
iibergangs scheint bei einer Koordination grosser zu sein, da Griinzeiten des Gesamt-
knotens verloren gehen. So wird die Griinphase der Hauptrichtung nicht abgebrochen,
obwohl kein Verkehr am Knoten ankommt.

Die Ergebnisse zeigen entsprechend auf, dass die Leistungsfahigkeit durch die
Aufhebung der Koordination zur ASP um 5 bis 10% erhéht werden kann.

Unter Beriicksichtigung der statischen Leistungsfiahigkeit konnte an der LSA Nr.
131 aufgezeigt werden, dass mit einer «optimalen» Phasenfolge und einer Annahme ei-
ner Sattigung von 1800 PWE/h eine Auslastung von ca. 100% wihrend der Abendspit-
zenstunde erreicht werden kann. Wihrend der Begehung wurden allerdings je nach
Fahrstreifen teilweise etwas tiefere Sattigungswerte gemessen (zwischen 1600 bis 1800
PWE/h).

Anpassung des Steuerungs-/ Dosierungskonzepts

Hier wird die Dosierung der Seuzacherstrasse nicht wie bis anhin bei der LSA Nr. 130
durchgefiihrt, sondern bereits bei der LSA Nr. 135. Dadurch wiirde die Buslinie 3 profi-
tieren, da sie insbesondere zur Morgenspitze nicht mehr den dosierten Fahrzeugpulk vor
dem Bus ausstossen miisste. Weiterhin wire lediglich noch die Buslinie 674 negativ von
der Dosierung betroffen, welche zu den Spitzenzeiten in einem 15-Min-Takt verkehrt
(ansonsten 2x in der Stunde).
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Abbildung 28: Anpassung Steuerungskonzept
Rosenberg

Nachteilig ist, dass der Individualverkehr auf der Schaffhauserstrasse die Dosierung via
Seuzacherstrasse umfahren konnte. Nichtsdestotrotz ist die Umfahrung nicht attraktiv,
da die Zeitgewinne als minimal abgeschitzt werden. Ein weiterer Nachteil entsteht fiir
die Buslinie 674. Dieser hat nach der LSA Nr. 135 die Bushaltestelle und wiirde diese mit
einem etwas grosseren Zeitverlust erreichen. Zumal sich die Busanmeldung bei der LSA
Nr. 135 lediglich 120 m vor der Haltelinie befindet.

Umgestaltung LSA

Zur Erhohung der Leistungsfiahigkeit der Stadtauswértsrichtung bei der LSA Nr. 131
wurden diverse Moglichkeiten gepriift, wobei nur eine Massnahme als zweckmassig be-
wertet wurde. Nichtdestotrotz werden auch die Massnahmen kurz vorgestellt, welche
aus unterschiedlichen Griinden nicht weiterverfolgt werden.

Umgestaltung der LSA, Anpassung des Zu- und Abflusses der LSA Nr. 131 X
zur Erhohung der Leistungsfihigkeit.

Rechtsfahrgebot aus der Restaurantausfahrt zur Erh6hung der Leistungsfa- X
higkeit, insbesondere der Stadtauswartsrichtung.

Linksabbiegeverbot aus der Feldwiesenstrasse, zur Erh6hung der Leistungs- y
fahigkeit.

Zum einen wurde die Umgestaltung des Zu- und Abflusses der LSA Nr. 130 gepriift.
Dadurch soll die zweistreifige Zufahrtsstrecke stadtauswirts gefordert werden, so dass
die Leistungsfahigkeit erhoht wird. Auf der Zufahrt miisste hierfiir auf die Busspur ver-
zichtet werden. Ein Riickgang der OV-Flichen kann nicht mit den Zielen der vorliegen-
den Studie vereinbart werden. Auch wenn theoretisch mit den aktuellen Belastungszah-
len eine Verbesserung erzielt werden konnte.

Beim Abfluss ist die zweistreifige Fortfiihrung der Strecke bis zum Autobahnan-
schluss analysiert worden. Dadurch wiirden sich die Fahrzeuge eher zweistreifig aufstel-
len, so dass die LSA profitieren konnte. Der Aufwand und potenzielle Ertrag wird im
Projektteam als nicht zweckmaissig beurteilt. Zumal die Ausbaustrecke eher in der Ge-
genrichtung fiir das iibergeordnete Verkehrsmanagement (Busspur) benétigt werden
wiirde.

Zum anderen ist ein Rechtsfahrgebot fiir die Restaurantausfahrt an der LSA Nr.
131 gepriift worden. Dadurch hat die Stadtauswirtsrichtung eine feindliche Phase weni-
ger, so dass die Leistungsfahigkeit gesteigert werden kann. Das Rechtsfahrgebot fiihrt
jedoch zu einer grossen Einschriankung fiir die Zufahrt, da keine verniinftige Alternative
bestehen wiirde. Ausserdem brachte sie ausschliesslich wahrend der ASP einen Kom-
fortgewinn. Deshalb wird auch diese Massnahme nicht weiterverfolgt.
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Als Umgestaltungsmassnahme, welche weiterverfolgt werden kann, ist das Links-
abbiegeverbot aus der Feldwiesenstrasse identifiziert worden. Von der Authebung wéren
in der Morgenspitzenstunde rund 45 Fahrzeuge und in der Abendspitzenstunde rund 75
Fahrzeuge betroffen. Als Alternative konnte die Route via LSA Nr. 135 und Seuza-
cherstrasse genutzt werden. Die Umwege wiren somit relativ gering und werden als zu-
mutbar erachtet. Die statische Leistungsfiahigkeitsberechnung weist einen massiven Ka-
pazitdtsgewinn von rund 20% aus, wiirde man das Linksabbiegen vom Rosenberg unter-
binden. Aufgrund des Aufhebens der Linksabbiegephase wiirde sich das System um eine
Phase in der Abfolge verringern, was zu einem erheblichen Komfortgewinn der Haupt-
richtung fithren konnte. Alternativ konnte der heutige Linksabbiegefahrstreifen zu ei-
nem zweiten Rechtsabbiegefahrstreifen ummarkiert werden. Konsequenterweise miiss-
ten bei einem Linksabbiegeverbot aus der Feldwiesenstrasse die Freigabezeiten der
Seuzacherstrasse bei der Umleitungsroute unwesentlich angepasst werden.

Z & 0eBM7 (s87)
—— e —_—
—_— e —_—
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3 .,,,,o

@w/f — \\

Abbildung 29: LSA Nr. 131, Linksabbiegever-
bot Feldwiesenstrasse

Die aufgehobene Fahrtrichtung wiirde stattdessen via der LSA Nr. 135 und der Seuza-
cherstrasse in Richtung stadteinwirts fahren (vgl. Abbildung 30).
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Abbildung 30: Ausweichroute bei Linksabbie-
geverbot Feldwiesenstrasse

3.4.4 Schlussfolgerung

Im Abschnitt Rosenberg sind zwei kurz- und eine langfristige Massnahme identifiziert
worden, welche weiterverfolgt werden sollen. Die Umgestaltung des Knotens wurde als
langfristige Massnahme definiert. Die Massnahme ist zwar auch mit der bestehenden
Infrastruktur schnell umzusetzen. Nichtdestotrotz wird die Massnahme erst benétigt,
wenn auch die LSA Nr. 128 umgestaltet wird. Eine zur Umgestaltung der LSA Nr. 128
vorgingige Leistungserhohung ist nicht zweckmassig, weil insbesondere bereits mit der
Softwareoptimierung (Aufhebung Koordination) der Verkehrsfluss der LSA verbessert
wird.

Kurzfristige Massnahmen (1-2 Jahre):
— Anpassungen an der LSA Nr. 130, 131 und 135 hinsichtlich giiltiger Normen, ge-
mass aktuellen Belastungszahlen und aus Griinden der Verkehrssicherheit
— Aufhebung der Koordination (1-2 Jahre) zur Wartezeitenreduktion aller Ver-
kehrsteilnehmer (zu allen Tageszeiten)

Langfristige Massnahme (>5 Jahre):
— Umgestaltung der LSA Nr. 131 (in Abstimmung mit Umgestaltung der LSA Nr. 128)

3.5 Abschnitt Autobahnanschluss

3.5.1 Perimeter

Der Abschnitt befindet sich im Norden der Schaffhauserstrasse und umfasst zwei LSA,
welche 250 m voneinander entfernt sind.

— LSA Nr. 186 Anschluss A1 Ohringen Siid
— LSA Nr. 284 Anschluss A1 Ohringen Nord
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Nordlich des Autobahnabschnitts befindet sich die Gemeinde Seuzach und ist aus-
serhalb des Projektperimeters. Siidlich davon befindet sich der Abschnitt Rosenberg.

3.5.2 Ist-Situation

Die LSA Nr. 186 und 284 sind zu allen Tageszeiten miteinander koordiniert. Es existie-
ren drei Programme, wobei sdmtliche eine Umlaufzeit von 70 Sekunden aufweisen. Die
Programme unterscheiden sich jedoch in den Koordinationsmasken. In der Morgen-
spitze wird die Stadteinwirtsrichtung, abends die Stadtauswiértsrichtung koordiniert.
Aufgrund der Buspriorisierung und diversen Stauschlaufen konnen die Umlaufzeiten in
der Praxis deutlich héher ausfallen.

Die Analysen und Beobachtungen vor Ort haben gezeigt, dass der Autobahnab-
schnitt im Gesamtsystem nicht massgebend ist. Nichtsdestotrotz ist der Abfluss zur MSP
stadteinwirts vereinzelt gestort, so dass es auch zu einem Riickstau auf den Zufahrts-
strecken des Autobahnabschnitts kommen kann. Zur ASP kann hingegen das gesamte
Verkehrsaufkommen gut abgearbeitet werden.

Ausserhalb der Spitzenzeiten wurden diverse unplausible Schaltungen identifi-
ziert. Aufgrund der Koordination kommt es zu Situationen, bei welchem Fahrzeuge war-
ten miissen, obwohl sich keine anderen Verkehrsteilnehmenden am Knoten befinden.

3.5.3 Massnahmenentwicklung

Die beiden LSA sind im Jahr 2019 in Betrieb genommen worden und entsprechen den
aktuellen Normen. Es ist bspw. bereits eine Rot-Gelb-Zeit von einer Sekunde eingestellt.
Dennoch koénnen die Griinzeiten resp. Koordination gemaiss aktuellem Belastungsplan
angepasst werden. In der Praxis zeigt sich, dass an beiden Autobahnanschlussknoten die
Fussgiangerquerungen der Schaffhauserstrasse so gut wie nie bedient werden. Aufgrund
dieser Randbedingung konnten die heutigen Koordinationsprogramme massiv verein-
facht werden, so dass deutlich weniger unplausible Wartezeiten fiir simtliche Verkehrs-
teilnehmende entstehen wiirden.

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchungen belegen, dass an beiden Knoten
Umlaufzeitreduktionen bis auf 50 Sekunden hinunter moglich sind, eine Ausnahme bil-
det der nordliche Anschluss, an dem abends eine Mindestumlaufzeit von 60 Sekunden
erforderlich ist.

Aufgrund dieser Ergebnisse ist die Aufhebung der Koordination zwischen den beiden
LSA gepriift worden. Dadurch wird auf verschiedene potenzielle Vorteile gezielt, welche
nachfolgend analysiert werden:

— Erhohung Leistungsfahigkeit

— Reduktion der unplausiblen Schaltungen

— Erhohte OV-Priorisierung

— Reduktion der Umlaufzeit

— geringe Wartezeiten fiir alle Verkehrsteilnehmenden

Die LSA sind etwas i{iber 200 m voneinander entfernt. Die Aufstellflachen der einzelnen
LSA sind folglich geniigend lang, so dass mindestens eine komplette Griinphase abgear-
beitet werden kann.

Das VISSIM-Modell zeigt auf, dass die Zufahrtsstrecken zwischen den LSA stets
gesittigt sind. D.h. es kommt praktisch nie zur Situation, dass Griinzeiten verschenkt
werden. Nichtdestotrotz fithrt die Aufhebung der Koordination dazu, dass der MIV ggf.
einen zusitzlichen Halt hat. Demgegeniiber kann dem OV die hdchste Priorisierung ge-
geben werden.
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3.5.4 Schlussfolgerung

Im Abschnitt Autobahnanschluss sind zwei kurzfristige Massnahmen identifiziert wor-
den, welche weiterverfolgt werden konnen. Umgestaltungsmassnahmen sind in diesem
Abschnitt nicht notwendig, weil die Auslastung durch die Optimierung zur ASP bei ca.
90% ist. In der MSP kann sogar eine noch tiefere Auslastung erreicht werden.

Kurzfristige Massnahmen (1-2 Jahre):
— Anpassungen an der LSA Nr. 186 und 284 gemaiss aktuellen Belastungszahlen
— Authebung der Koordination

3.6 LSA Nr. 127
3.6.1 Perimeter

Ausserhalb der drei Abschnitte befindet sich die LSA Nr. 127, welche aufgrund ihrer Dis-
tanz zu den Nachbaranlagen isoliert betrachtet werden kann. Die LSA liegt im Siiden des
Projektperimeters, wobei sie ca. 550 m von der LSA Nr. 128 entfernt ist. Stidlich der LSA
Nr. 127 befindet sich die LSA Nr. 118, welche ca. 350 m entfernt ist.

3.6.2 IST-Situation

Die LSA Nr. 127 wird unabhingig von anderen LSA gesteuert. Die Leistungsberechnung
und Beobachtungen vor Ort zeigen auf, dass die Auslastung unter 80% betrigt. Die War-
tezeiten aller Verkehrsteilnehmenden kénnen somit als gering eingestuft werden.

Dennoch zeigt die Dokumentation auf, dass der OV nicht die hochste Prioritit hat
(keine Sprungprioritat). Dadurch kénnen die Verlustzeiten der Busse, trotz geringer
Auslastung des Knotens, nicht verhindert werden.

Weiter erwdhnenswert ist die Handhabung der Notfallfahrzeuge. Die sogenann-
ten Ambulanzanmeldungen (gemiss LSA-Dokumentation) fithren dazu, dass die Zu-
fahrt von der Haldenstrasse mit hochster Prioritét Freigabe erhilt.

3.6.3 Massnahmenentwicklung

Die LSA ist steuerungstechnisch auf dem neuesten Stand der VSS zu bringen. Dies bein-
haltet zum einen formale Anpassungen der Rot-Gelb-Zeit von 2 auf 1 Sekunde. Des Wei-
teren konnen in diesem Zusammenhang auch die Gelb- und Zwischenzeiten gemaéss der
aktualisierten Norm implementiert werden. Zum anderen sind steuerungstechnische
Anpassungen zu titigen, welche die Verkehrssicherheit und den Komfort der Verkehrs-
teilnehmenden erhéhen:
— Anpassung der Griinzeiten gemaéss aktuellem Belastungsplan (Optimierung der
Auslastung zwischen den einzelnen Zufahrten)
— Ggf. Erhohung der Freigabezeit der Zufussgehenden
(Erhohung des Komforts)

Das Steuergerat der LSA Nr. 127 ist bereits {iber 20 Jahre alt. Deshalb muss gepriift wer-
den, ob die Aktualisierung der Steuerung bereits jetzt oder erst mit einem Steuerungser-
satz durchgefiihrt werden kann/soll. Bei einem Steuergeritersatz ist auch der Einsatz
einer Fussgingerkamera zur Verlingerung der Freigabezeit zu diskutieren. Beobachtun-
gen vor Ort haben gezeigt, dass die Querung von vielen Fussgingern benutzt wird. Der
Fussgingeriibergang stellt unter anderem die Verbindung von der Haltestelle zum Spital
sicher. Dies kann je nach Umsetzung sowohl zur Erhohung des Komforts wie auch der
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Leistung fithren. So wird lediglich die Freigabezeit ausgesteuert, welche auch bendtigt
wird. Die zusitzliche Hardware kdnnte in Anbetracht der hohen Fussgingerfrequenz ge-
rechtfertigt sein.

3.6.4 Schlussfolgerung

Im siidlichen Bereich der Lindstrasse ist eine kurz- und eine mittelfristige Massnahme
identifiziert worden, welche weiterverfolgt werden konnen. Umgestaltungsmassnahmen
sind in diesem Abschnitt nicht notwendig, weil die Auslastung durch die Optimierung
zu jeder Tageszeit durchschnittlich unter 80%.

Kurzfristige Massnahme (1-2 Jahre):

— Anpassungen an der LSA Nr. 127 hinsichtlich giiltiger Normen, geméss aktuellen Be-
lastungszahlen, aus Griinden der Verkehrssicherheit und zur Erh6hung der Busprio-
ritdt.

Mittelfristige Massnahme (bis 5 Jahre):
— Fussgidngerkamera zur Verlangerung der Freigabezeit der Fussgingerquerung

3.7 Quantitative Ergebnisse der Massnahmen

Im VISSIM-Modell wurde eine Vielzahl von Auswertungen gemacht, welche nach Bedarf
auch zur Verfiigung stehen. Im vorliegenden Kapitel werden iibersichtlich die wichtigs-
ten Ergebnisse dargestellt. Dabei werden sowohl die OV- wie auch MIV-Reisezeiten vor-
gestellt. Zur besseren Ubersicht wird bei der Umgestaltung der LSA Nr. 128 lediglich die
Variante 3 dargestellt. Die Varianten 1 bis 3 haben gemiss VISSIM-Modell verkehrstech-
nisch nur minimale Unterschiede. Nachfolgend werden folgende Szenarien zur MSP und
ASP vorgestellt:
— IST-Situation
— Autheben der Koordination im Abschnitt Rosenberg (vollverkehrsabhéngig,
Softwareoptimierung insbesondere durch den Wegfall der Koordinationsmasken
zwischen den LSA Nr. 130 und 131)
— Optimierung LSA Nr. 128 (Softwareoptimierung)
— Isolierte Steuerungen am Autobahnanschluss (Softwareoptimierung insbeson-
dere durch die Authebung der Koordination zwischen der LSA Nr. 186 und 284)
— Umgestaltung der LSA Nr. 128 — Variante 3
— Linksabbiegeverbot bei der LSA Nr. 131

Die verschiedenen Massnahmen werden gemiss dem Planungshorizont (siehe Defini-
tion der kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen) und der Abhéngigkeiten zuei-
nander der Reihe nach kumuliert. D.h. beispielsweise, dass die Umgestaltung der LSA
Nr. 128 erst erfolgt, wenn die Koordination des Abschnitts Rosenberg bereits aufgelost
ist. In den Abbildungen zur Auswertung wird die vollverkehrsabhéngige Schaltung der
LSA als «VVA» bezeichnet.
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3.7.1 OV-Netz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die OV-Routen, welche im VISSIM-Modell ausgewer-
tet wurden. In beiden Fahrtrichtungen wurde entsprechend auch der Riickstau beriick-
sichtigt.

B676 : i 4 X i

Abbildung 31: OV-Routen VISSIM-Modell

In der MSP ist zu erkennen, dass der OV insbesondere bei der Optimierung der Steue-
rung der LSA Nr. 128 erhebliche Reisezeitgewinne erzielt. Die Linie 676 profitiert dabei
am stirksten, da der Riickstau heute bis zum Autobahnanschluss anhilt und der Bus
keinen separaten Fahrstreifen hat. Mit der baulichen Umgestaltung der LSA Nr. 128 ge-
mass Variante 3 konnen die Fahrzeitgewinne anschliessend weiter erh6ht werden.

Es ist jedoch eine minimale Verschlechterung der Reisezeit ersichtlich, nachdem
die Koordination beim Abschnitt Rosenberg entfernt wurde. Dies kann zwei Ursachen
haben: Entweder wird die Kapazitidt beim Abschnitt Rosenberg erhoht, so dass an-
schliessend der Abfluss negativ beeinflusst wird. Andernfalls kann die Verschlechterung
auch dadurch entstehen, dass durch die Aufhebung der Koordination, die Fahrzeuge
eher auf ein Rot auffahren und dadurch der Verkehrsfluss negativ beeinfluss wird. Un-
abhéngig davon, verbessert sich der Verkehrsfluss insgesamt, sobald auch die Software-
optimierung bei der LSA Nr. 128 durchgefiihrt wurde. Wenn lediglich die LSA Nr. 130
und 131 angepasst wird, so kann die koordinierte Schaltung zur MSP ggf. beibehalten
und gemass den neusten Verkehrszahlen angepasst werden.
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Abbildung 32: Reisezeit OV — MSP,
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Abbildung 33: Reisezeit OV - ASP,
stadtauswarts

In der ASP profitiert der OV vor allem bei der Optimierung im Abschnitt Rosenberg.
Durch die Auflésung der Koordination zwischen der LSA Nr. 130 und 131 konnen die
Reisezeiten deutlich gekiirzt werden. Der Riickstau auf der gesamten Stadtauswirtsrich-
tung reduziert sich, so dass der OV davon profitieren kann. Die Stadtauswirtsrichtung

kann anschliessend erst wieder mit der Umgestaltung der LSA Nr. 128 verbessert wer-
den.
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3.7.2 Individualverkehr

Die nachfolgende Abbildung zeigt die MIV-Routen, welche im VISSIM-Modell ausge-
wertet wurden. In beiden Fahrtrichtungen wurde entsprechend auch der Riickstau be-
riicksichtigt. Damit die Auswirkungen praziser interpretiert werden kénnen, sind die
Auswertungen zusitzlich in den massgebenden Abschnitten unterteilt worden.

stadtauswarts

Abbildung 34: MIV-Routen VISSIM-Modell

In den Ergebnissen wird ersichtlich, dass die Verbesserung des OVs auch zu einer Ver-
besserung des Individualverkehrs fiihrt. So konnen die Verbesserungen vom Prinzip her
praktisch eins zu eins auf den Individualverkehr iibertragen werden. Zur ASP ist die
Leistungserhohung unkritisch, da die Stadtauswértsrichtung massgebend ist. In der
MSP besteht jedoch die Gefahr, dass die Verbesserungen zu Mehrverkehr fithren. Dem
kann mit dem iibergeordneten Verkehrsmanagement (vgl. Kapitel 3.8) entgegengewirkt
werden.
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3.8 Uberlastungsschutz

Der Uberlastungsschutz hat zum Ziel, das Verkehrssystem innerhalb der Stadt funkti-
onsfihig zu halten, d.h. vor Uberlastungen zu schiitzen. Das Ziel ist es, nur eine vertrig-
liche Verkehrsmenge ins Zentrum einfahren zu lassen. Der Stau soll an siedlungsver-
triglichen Orten verlagert werden, so dass der OV nicht behindert wird und keine wich-
tigen Knoten iiberstaut werden.

Auf der Schaffhauserstrasse besteht die Schwierigkeit darin, dass der Bus stadt-
einwirts keinen separaten Fahrstreifen hat. Zudem existiert keine Zufahrtsstrecke, bei
welchem der Bus bei einer Dosierung nicht betroffen wire. Ausgenommen bei der Auto-
bahnausfahrt, wobei diese aufgrund der Riickstaugefahr zur Stammstrecke nicht dosiert
werden darf. Folglich existieren grundsétzlich zwei Moglichkeiten, wie dennoch eine Do-
sierung durchgefiihrt werden kann, ohne dass die OV-Linien veriindert werden. Entwe-
der konnen elektronische Busspuren (Bus verkehrt liber Gegenrichtung) eingefiihrt oder
die Infrastruktur um eine bauliche Busspur erweitert werden.
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Abbildung 37: Konzept Uberlastungsschutz
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Entlang der Schaffhauserstrasse wird gemiss Konzept keine Dosierung als Ergdnzung
zum mittleren Ring empfohlen. Grundsitzlich wire dies am Lindspitz denkbar. Da der
OV in der Zufahrt jedoch im Mischverkehr gefiihrt wird und eine Priorisierung mittels
Busspur aufgrund der engen Platzverhéltnisse nicht moglich ist, ist eine Dosierung an
dieser Stelle nicht zielfithrend.

Als Sekundarpfortner kann heute die LSA Nr. 135 bereits eingesetzt werden. Mit der
Massnahme, welche die Anpassung des Dosierungs- und Steuerungskonzepts des Ab-
schnitts Rosenberg beinhaltet, werden Fahrzeuge dort aktiv zurilickgehalten. Die Dosie-
rung kann jedoch nicht zu stark eingestellt werden, da sich auf dem Fahrstreifen auch
Busse befinden.

Mit den in der vorliegenden Studie beschriebenen Massnahmen kdnnen fiir beide
Zufahrtsachsen effektive Dosierungsstellen gebaut werden. Die nachfolgende Grafik
zeigt die Funktionsweise einer libergeordneten Dosierung. Sollte das Riickstauende vor
dem Lindspitzareal ein bestimmtes Mass iiberschreiten oder der Schwellwert einer vor-
her definierten Verkehrsmenge erreicht sein, wiirde eine Dosierung an der an den Se-
kundarpfortnern ausgelost werden.

130

Legende

] Stauraum mit
J  festem Rickstauende

Ruickst:
ﬁ uckstau 128

Reaktion

Abbildung 38: Funktionsweise der iibergeord-
neten Dosierung

3.8.1 Elektronische Busspuren

Die Einfithrung von elektronischen Busspuren ist auf der Schaffhauserstrasse nicht
sinnvoll. Die Schaffhauserstrasse hat zwischen dem Autobahnanschluss und der LSA Nr.
131 zu viele Nebenstrassen resp. private Zu- und Ausfahrten. Dies verunmaglicht die
Einfiihrung einer elektronischen Busspur ohne grosse Anpassungen. Eine vorgingige
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Dosierung, so beispielsweise vor dem Autobahnanschluss, wiirde dazu fithren, dass auch
Fahrzeuge dosiert werden, welche auf die Autobahn fahren wollen.

Bei der Seuzacherstrasse wire die Einfiihrung einer elektronischen Busspur denk-
bar. Diese miisste man zwischen der Seuzacher- und der Winterthurerstrasse einplanen.
Die Zuflussmenge auf der Seuzacherstrasse ist jedoch deutlich geringer als auf der
Schaffthauserstrasse. Folglich miissten hohe Rotzeiten bei einer Dosierung eingestellt
werden. Nichtsdestotrotz wire eine Dosierung auf beiden Zufahrtsachsen wichtig, damit
die Dosierstellen nicht umfahren werden konnen. Die Dosierung auf der Seuza-
cherstrasse wird somit erst bendtigt, wenn bei der Schaffhauserstrasse dosiert wird. Die
Velos werden in diesem Abschnitt separat gefiihrt, so dass steuerungstechnisch optimale
Bedingungen fiir eine elektronische Busspur vorhanden sind. So miissen die Riumungs-
zeiten des Velos, welche bei den elektronischen Busspuren massgebend sind, nicht be-
riicksichtigt werden. Die Anlage wire eine Dunkelanlage, die nur zu Spitzenstunden iiber
«Dunkel» — «Gelbblinken» — «Stehend Gelb» — «Rot» einschaltet. Im Folgenden ist eine
schematische Darstellung der elektronischen Busspur und dessen Ausriistung ersicht-
lich. Die elektronische Busspur liegt nordostlich vom Abschnitt Rosenberg.

tauschlaufen

/4

erste Bus-
anmeldung bis |
A zu 1000mvor  f
der Haltelinie

Abbildung 39: Prinzip elektronische Busspur
3.8.2 Bauliche Busspuren

Auf der Schaffhauserstrasse wurde eine Busspur von der LSA Nr. 131 bis zum Au-
tobahnanschluss konzipiert, so dass ein Stauraum stadteinwirts von ca. 300 m resp. ca.
50- Fahrzeugen geschaffen wird. Dadurch miisste beim Abfluss der LSA Nr. 131 (stadt-
auswirts) auf die zweistreifige Geradeausspur verzichtet werden. Weil diese heute zu
iiber 95% einstreifig benutzt wird, werden die negativen Auswirkungen, insbesondere
mit den Massnahmen im Abschnitt Rosenberg, als minimal abgeschéatzt. Der separate
Busfahrstreifen wiirde bis zur LSA 186 reichen. Der Bus konnte somit ohne einen Fahr-
streifenwechsel von dem Rechtsabbieger zur Busspur gelangen. Ein Landerwerb wére
fiir die Erweiterung der Infrastruktur nicht notwendig.
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Abbildung 40: Dosierung Schaff-
hauserstrasse, Abschnitt LSA Nr. 131

\
\

\

Abbildung 41: Dosierung Schaffhauserstrasse,
Abschnitt LSA Nr. 186
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Auf der Seuzacherstrasse wurde eine Busspur von der LSA Nr. 135 bis zur Tierheim-
strasse konzipiert. Die Dosierungsstelle hat somit eine Staufldche von ca. 170 m. Auf-
grund der geringen Verkehrszahlen wire dies dennoch ausreichend. Fiir die Erweiterung
der Verkehrsinfrastruktur wire ein Landerwerb notwendig.

Abbildung 42: Dosierung Seuzacherstrasse,
Abschnitt LSA Nr. 135

1 4

Abbildung 43: Dosierung Seuzacherstrasse,
Abschnitt Tierheimstrasse
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Abschnitt LSA Nr. 131 bis 130

Die im vorherigen Kapitel beschriebene Busspur konnte theoretisch auch weiter verlan-
gert werden. Dies erfordert jedoch eine Umgestaltung des gesamten Abschnitts. Zentra-
ler Bestandteil der Umgestaltung wire die Aufhebung des Busfahrstreifens stadtaus-
wirts. Mit den Massnahmen, welche bei der LSA Nr. 131 entwickelt wurden, konnte der
Busfahrstreifen obsolet und die Aufhebung dadurch gerechtfertigt werden. Dies erfor-
dert jedoch eine detailliertere Priifung.

In Zusammenhang mit der vorliegenden Studie sind jedoch keine weiteren Prii-
fungen durchgefiihrt worden, da vorerst in einem BGK die Machbarkeit gepriift und das
Layout entwickelt werden muss. Der Abschnitt beinhaltet diverse Passagen, welche eine
Herausforderung darstellen. Folgende Punkte gilt es dabei zu beriicksichtigen:

- ungeregelte Einbieger in die Schaffhauserstrassse

- ungeregelte Ausbieger von der Schaffhauserstrasse mit separatem Linksab-

biegefahrstreifen

- ungeregelter Fussgingeriibergang

- beidseitig Bushaltestellen

- Velofiihrung stadtein- und auswirts

3.9 Fazit

Die vorliegende Studie zeigt auf, dass sowohl zur Morgen- wie auch Abendspitze mit
Hard- und Softwareanpassungen an den LSA, deutliche Verbesserungen hinsichtlich der
OV-Verlustzeiten erzielt werden konnen. Aufgrund der starken Abhingigkeit der Ab-
schnitte Lindspitz und Rosenberg wird eine moglichst zeitgleiche Umsetzung der Soft-
wareoptimierung empfohlen.

Weiter sind die baulichen Umgestaltungsmassnahmen erst nach der Softwareoptimie-
rung durchzufiihren. Hierbei ist das Linksabbiegeverbot bei der LSA Nr. 131 erst sinn-
voll, wenn die LSA Nr. 128 umgestaltet wurde. Falls eine andere Umgestaltung der LSA
Nr. 128 definiert wird, bei welchem die Leistung der LSA im Vergleich zu den vorliegen-
den Varianten reduziert wird, so kann das Linksabbiegeverbot auch obsolet werden. Die
Reihenfolge der Umsetzung wird somit folgendermassen definiert:

1. Softwareanpassungen Abschnitt Rosenberg und Lindspitz

2. Umgestaltung LSA Nr. 128

3. Linksabbiegeverbot LSA Nr. 131

Das tlibergeordnete Dosierungskonzept kann unabhéngig von den anderen Massnahmen
umgesetzt werden. Das iibergeordnete Dosierungskonzept beinhaltet die Dosierung der
beiden Zufahrtsachsen, der Schaffhauser- und Seuzacherstrasse. Insbesondere aufgrund
der Verbesserung des Verkehrsflusses auf der Schaffhauserstrasse besteht die Gefahr,
dass die Nachfrage erhoht wird. Um diesem optimal entgegenzuwirken, wird das iiber-
geordnete Dosierungskonzept benétigt.

Auf der Seuzacherstrasse wird hierbei die elektronische Busspur empfohlen, da auf die-
ser Zufahrtsachse verkehrstechnisch optimale Bedingungen vorhanden sind und
dadurch die Investitionskosten im Vergleich zu einer baulichen Busspur, geringer sind.

Auf der Schaffhauserstrasse kann hingegen lediglich mit grosseren Investitionen
eine bauliche Busspur umgesetzt werden. Dies wiirde eine Neuplanung der gesamten
Strecke zwischen der LSA Nr. 131 und 186 beinhalten.
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Grundsitzlich ist die Schaffhauserstrasse aufgrund des Verkehrsaufkommens die wich-
tigere Achse, welche zu dosieren ist. Deshalb wird empfohlen, die elektronische Busspur
auf der Seuzacherstrasse erst umzusetzen, wenn eine Dosierung auf der Schaff-
hauserstrasse auch wirklich vorgesehen oder sogar bereits umgesetzt wurde. Denn nur
dann wiirde die Seuzacherstrasse als Umfahrung attraktiver werden

Weiter sind zusitzliche Massnahmen am Autobahnabschnitt und an der LSA Nr. 127
entwickelt worden. Diese konnen unabhingig von allen Massnahmen isoliert umgesetzt
werden.
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4 Gesamtkonzept

4.1 Ubersicht

Das ausgearbeitete Gesamtkonzept ist in Abbildung 44 ersichtlich.

Abbildung 44:
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Das Gesamtkonzept umfasst folgende Elemente:

Gednderte LSA-Steuerungen:

kiirzere und konstante Umlaufzeiten

optimierte, meist kiirzere Koordinationsabschnitte

die Koordinationsgebiete werden auf OV-Bevorzugung ausgerichtet
— Griinzeitanpassungen gemass aktuellem Belastungsplan

lokale OV-Priorisierung an Einzelknoten (kein Umlaufstopp)

Uberlastungsschutz (mittels Dosierung/Plafonierung und Verkehrsmanagement:
— primére Dosierung/Plafonierung am Stadtrand (dusserer Ring),
— sekundire Dosierung/Plafonierung im inneren Ring.

Umbau/Umgestaltung Knoten:
— LSA Nr. 128
— LSANr. 131

4.2 Etappierung

Im Folgenden wird die Etappierung der Massnahmen beschrieben. Hierbei wird in kurz-
fristige (< 2 Jahre), mittelfristige (bis 5 Jahre) und langfristige Massnahmen (> 5 Jahre)
unterschieden. Die Grobkostenschitzung erfolgte fiir die Planungsphase stufengerecht
aufgrund von Annahmen, die auf Erfahrungswerten beruhen.

Es ist anzumerken, dass die Erarbeitung eines BGK fiir die Schaffhauserstrasse
vorgesehen ist. Die Ergebnisse des Steuerungs- und Dosierungskonzepts sind dabei zu
beriicksichtigen.

4.3 Kurzfristige Massnahmen (1—2 Jahre)

Die Kosten der kurzfristigen Massnahmen werden auf +30% geschitzt. Dabei handelt es
sich um Anpassungen an der Software. Es wird davon ausgegangen, dass keine Anpas-
sungen an der Hardware vorgenommen werden. Die Kostenschédtzungen basieren auf
Erfahrungswerten. Der Hauptkostentriager richtet sich nach der Richtplanklassierung
der betroffenen Strassen.

Wichtig ist, dass die LSA Nr. 128, 130 und 131 zeitgleich umgesetzt werden. Die restli-
chen LSA kénnen auch unabhingig voneinander optimiert.

Wo Was Grobkosten Hauptkosten- Bemerkungen
CHF trager

LSA Nr. 127 Steuerung optimieren/ 20'000 Stadt, Kanton Softwareanpassungen inkl.
OV-Beschleunigung Planung und Inbetriebnahme

LSA Nr. 128 Steuerung optimieren/ 35'000 Kanton Softwareanpassungen inkl.
OV-Beschleunigung Planung und Inbetriebnahme

LSA Nr. 130 Steuerung optimieren/ 25'000 Kanton Softwareanpassungen inkl.
Aufheben der Koordination Planung und Inbetriebnahme

LSA Nr. 131 Steuerung optimieren/ 25'000 Stadt, Kanton Softwareanpassungen inkl.
Aufheben der Koordination Planung und Inbetriebnahme

LSA Nr. 135 Steuerung optimieren sowie 25'000 Stadt, Kanton Softwareanpassungen inkl.
Anpassung des Steuerungs- Planung und Inbetriebnahme
und Dosierungskonzepts

LSA Nr. 186/284 Steuerung optimieren/ 60'000 ASTRA, Softwareanpassungen inkl.
Koordination MSP, Tag, Kanton Planung und Inbetriebnahme

ASP aufheben

Total 190'000

Tabelle 1: Kurzfristige Massnahmen
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4.4 Mittelfristige Massnahmen (<5 Jahre)

Die Kosten der mittelfristigen Massnahme konnen aufgrund von noch ungenauen
Grundlagen nur auf +40% geschitzt werden. Die Massnahme muss noch vertieft wer-
den. Die Kostenschitzung basiert auf Erfahrungswerten (Kosten von dhnlichen Projek-
ten). Der Hauptkostentréger richtet sich nach der Richtplanklassierung der betroffenen
Strassen.

Wo Was Grobkosten Hauptkosten- Bemerkungen
CHF trager
LSA Nr. 127 Erweiterung der LSA mit ei- 10'000 Kanton Annahme: Erst bei einem
ner Fussgangerkamera. Steuergeratersatz moglich.

Es ist noch offen, wann die-
ser folgt. Kostenangabe =
Mehraufwand im Vergleich
zum Steuergeréatersatz ohne
Kamera

Total 10'000

Tabelle 2: Mittelfristige Massnahmen
4.5 Langfristige Massnahmen (>5 Jahre)

Die Kosten der langfristigen Massnahmen sind schwierig abzuschitzen. Auch hier ist die
Planung noch nicht abgeschlossen. Deshalb konnen die Massnahmen in verschiedenen
Varianten umgesetzt werden, welche variierende Kosten verursachen. Deshalb wird eine
Kostenschitzung auf £+50% vorgenommen. Die Kostenschéitzungen basieren auf Erfah-
rungswerten (Kosten von dhnlichen Projekten) oder sind auf Grundlage einer internen
Berechnungsformel geschitzt worden. Der Hauptkostentriager richtet sich nach der
Richtplanklassierung der betroffenen Strassen.

Alle Massnahmen liegen in der zeitlichen Schiene hinter dem BGK der Lind-/
Schaffhauserstrasse und werden entsprechend im BGK beriicksichtigt. Insbesondere die
Kosten der Umgestaltung der LSA Nr. 128 werden nicht geschitzt, da die Massnahme
im BGK weiter aufgearbeitet wird.

Wo Was Grobkosten Hauptkos- Bemerkungen
CHF tentrager
LSA Nr. 128 Knotenumgestaltung nach dem BGK Stadt, SIA 2-5 (Steuergerat LSA,
zu erarbeiten  Kanton Aussenanlage LSA und
Tiefbau
LSA Nr. 131 Umgestaltung des Knotens 30'000 Stadt, Kan- Variantenvergleich
zur Leistungssteigerung ton bis Ausfiihrung (SIA 2-5)
(Linksabbiegeverbot) exkl. neues Steuergerat

und neue Aussenanlage.
Kostenangabe = Mehrauf-
wand im Vergleich zum
Steuergeratersatz ohne

Umgestaltungsmassnah-
men
Pfortner Seuza- Elektronische Busspur auf 1'000'000  Stadt, SIA 2-5 (Steuergerat LSA,
cherstrasse der Seuzacher- und Win- Kanton Aussenanlage LSA und
terthurerstrasse Tiefbau
Pfortner Schaff- Bauliche Busspur vor der 2'500'000 Stadt, SIA 2-5 (Steuergeréat LSA,
hauserstrasse  LSA Nr. 131 Kanton Aussenanlage LSA und
Tiefbau
Total 3'530'000 exkl. Umgestaltung LSA
Nr. 128

Tabelle 3: Langfristige Massnahmen
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5 Finanzierung

Die Finanzierung der Massnahmen im Strassenbereich erfolgt iiber folgende Kassen:
— Kantonaler Strassenfonds resp. Bau- und Unterhaltspauschale
(iberkommunale Strassen)
— Stadtkasse der Stadt Winterthur (kommunale Strassen)
— Agglomerationsfonds des Bundes (beitragsberechtigte Projekte)

Kantonaler Strassenfonds

Die untersuchten Hauptachsen betreffen ausnahmslos iiberkommunal klassierte Stras-
sen. In der Regel werden die anfallenden Kosten in diesem Bereich iiber den kantonalen
Strassenfonds finanziert. Das heisst, diese Kosten belasten die Stadtkasse nicht bzw. nur
gering. Dennoch muss die Stadt auf kommunaler Ebene den Kredit einholen (je nach
Hohe durch Volkabstimmung, Stadtparlament oder Stadtrat), denn es gilt das Brutto-
Kredit-Prinzip.

Stadtkasse der Stadt Winterthur

Anfallende Kosten auf kommunalen Strassen miissen iiber die Stadtkasse finanziert wer-
den. Erfahrungsgemaiss fillt auch bei iiberkommunalen Strassenumbauten ein Anteil
von 10-20% der Gesamtkosten fiir die Kommune an. Dies, weil bei den Umbauten von
Hauptstrassen auch die Seitenstrassen angepasst werden miissen. Diese Kosten sind von
der Stadt zu tragen. Der gleiche Kostenteiler gilt fiir die Anpassungen an der Verkehrs-
steuerung.

Bundesgelder (durch Agglomerationsfonds)
Der Bund hat im Rahmen der Agglomerationsprogramme fiir die Stadt Winterthur im
Bereich des Verkehrsmanagements und der OV-Priorisierung fiir folgende Projekte ei-
nen Beitragssatz von 35-40% in Aussicht gestellt:
— Agglomerationsprogramm 1. Generation:
— RVS: Ausbau Busspuren
— RVS: Sanierung/Umgestaltung Verlustpunkte OV
— Agglomerationsprogramm 2. Generation:
— OV-Hochleistungskorridor und Urban Boulevards
— RVS-Massnahmen, 2. Etappe

Es ist im Einzelfall zu priifen, ob die Projekte eine Mitfinanzierung durch den Bund im
Rahmen der AP 1 und 2 in Anspruch nehmen kénnen, da stadtweit noch weitere Projekte
mitfinanziert werden sollen.

Fiir Projekte, die nicht beriicksichtig werden konnen, besteht die Méglichkeit ei-
ner Einreichung im Agglomerationsprogramm der 5. Generation.

Kostenhohe und Kostenteiler

Die vorliegende Planungsstudie zeigt eine Grobkostenschétzung der einzelnen Massnah-
men auf. Die Schiatzung ist noch sehr vage (Erfahrungswerte), da es sich erst um grobe
Projektskizzen handelt. Auch der Kostenteiler kann noch nicht genau bestimmt werden.
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Anhang

Anhang 1: TomTom-Geschwindigkeitsprofile

In Abbildung 45 und Abbildung 46 sind die TomTom-Geschwindigkeitsprofile fiir die
Morgen- und Abendspitzenstunde dargestellt.
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Abbildung 45: Geschwindigkeitsprofile
Morgenspitzenstunde
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Stunde 17-18: Geschwindigkeit
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Abbildung 46: Geschwindigkeitsprofile
Abendspitzenstunde

In Abbildung 47 und Abbildung 48 sind die Differenzen zwischen den Geschwindigkeits-
profilen der Spitzenstunden mit denjenigen einer Nebenverkehrszeit (von 20-21 Uhr)
ersichtlich.

“RK&P
metron



Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

Morgenspitzenstunde 7-8h minus Nebenverkehrszeit 20-21h
ey bis -20 km/h

sy -20 bis -15 km/h
= -15 bis-10 km/h
— -10 bis -5 km/h
= -5 bis 0 km/h

= 0bis5km/h

== 5bis 10 km/h
=y 10 bis 15 km/h
sy 15 bis 20 km/h
memy 20 und mehr km/h

RK&P

=
v
> B
i WA
W
B 2
:n\i w‘«/ )
2 = A
A
%
P Sy e Y N NS
== s ey
N
N X
RS
Y
% $

100 200 300 400 500m \

@ 0

Abbildung 47: Geschwindigkeitsvergleich
Morgenspitzenstunde mit Nebenverkehrszeit
(20-21 Uhr)
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Anhang 2: Verkehrsmengengeriist

In Abbildung 49 und Abbildung 50 sind die Verkehrsmengengeriiste fiir die Morgen-
und Abendspitzenstunde dargestellt.
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Anhang 3: Kapazitiatsberechnungen

Nr. 284
Auszug aus Signallageplan

Kapazitat IST-Situation optimiert:

LSA 284: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP opt. inkl. OV-Verlust

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF]SG|Typ| Q S |tored| tor [twcov| tena || A L X Wi Wo w b | lsress
0 | 11 |Kfz| 163 1800 5 13 0 13 [{0.26 468 0.35 15 2 17 A 11 24
0 | 12 [ Kfz| 494 1800 14 30 0 30 [10.60 | 1080 | 0.46 6 1 7 A 23 34
1|15 |Kfz| 344 | 1800 | 10 i3 0 13 ][ 0.26 468 0.73 i7 10 27 B 26 46
1 | 18 | Kfz| 284 1800 8 10 0 10 [{0.20 360 0.79 19 18 37 C 22 46
0 | 25 [ Kfz| 457 1800 13 25 0 25 |1 0.50 900 0.51 8 2 10 A 26 38
0 | 27 | Kfz| 126 1800 4 9 0 9 0.18 324 0.39 18 4 22 B 9 21
Total massg. | 625 0.75 31 B
Total alle SG | 1865
ty  Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C  Konstante abhingig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemiss SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstraifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl, Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
s Sattigungsstarke [PWE/h] Los verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023a
terer Erforderliche Grinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ter  Grinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) [ Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tyca Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a lsrress  95%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

tg,2 Resultierende Grunzeit [s] inkl. Oev-Einfluss

Da der Doppelfussganger 42/44 draussen so gut wie nie Anmeldungen verzeichnet, wurde er in der Verteilung der Grunzeiten nicht beriicksichtigt.
3 Busse feindlich zur Spur 18 -> tv (Spur 18) = 0.20 * 63s/h * 70s / 3600s = -0.3s

-> 0V ~ 0s
TK Signalaruppe i 10 20 a0 40 50 | TFa1 | TFET | TFD1
7 7 i T I f T f T f T 1 5 13 3
| | |
1 12 _' Eﬁ 40 | 20 | 30
|
1 15 e —_— | 23| ® | 13
| | | |
1 18 | — ]| 40 [ 50 [ 10
1 25 i] I—I Mestaenes I I - : R 25
e
1 2? I T T T T 1 T T 1 28 35 9
| | | | | | | | | |
1 31 I T T T T T T T 1 8 19 11
| | | | | | | | | |
1 33 I T T T T T T T 1 8 19 11
| | | | | | | | | |
1 42 I T T T T T T T T T b il il il
| | | | | | | | | | |
1 A4 I T T T T T T T T T b il il il
T T T e e
i 10 20 a0 40 50
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LSA 284: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP opt. inkl. OV-Verlust

Eingaben Zwisch Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |ter| to [twoov tera | A L X Wy iy w lw | lsress
1 11 | Kfz | 479 1800 16 20 0 20 || 0.33 600 0.80 18 11 30 B 44 65
0 |12 | Kfz| 433 1800 15 42 0 42 || 0.70 1260 | 0.34 4 1 5 A 17 8
0 | 15 | Kfz| 453 1800 16 18 0 18 | 0.30 540 0.84 20 16 36 C 42 69
1 18 | Kfz| 376 1800 13 16 0 16 | 0.27 480 0.78 20 13 33 B 35 58
0 | 25| Kkfz| 535 1800 18 28 0 28 || 0.47 840 0.64 12 16 A 41 54
1 | 27 | kfz 124 1800 5 7 1 5 0.10 180 0.69 26 21 47 1= 12 30
Total massg. | 979 0.78 33 B
Total alle 5G | 2400
t  Umlaufzeit [s] k Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C  Konstants abhingig von der Betrisbsart der LSA (fiir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 0232
MF  Angsbe massgebende Fahrstreifen (MF=1 bend; MF=0 Nicht bend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe Wy Detarministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wy Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S sittigungsstarke [PWE/h] Los Verkehrsqualitstsstufe gemiss SN 640 023a
tarert Erforderliche Grinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle 5G)
ts  Grinzsit [s] gemiss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) [y Mittlere zyklische Rickstaulinge [m] gemiss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tye,0n Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 0232 lstess  95%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 0232
te: Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
Da der Doppelfussganger 42/44 draussen so gut wis nie Anmeldungen verzsichnet, wurde er in der g der Gri nicht ber ichtigt.

& Busse feindlich zur Spur 27 -> tv (Spur 27) = 0,12 * 126s/h * 605 / 3600s = -0.35
3 Busse feindlich zur Spur 18 -> tv (Spur 18) = 0.27 * 63s/h * 60s / 3600s = -0.3s

Nr. 186
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Kapazitat IST-Situation optimiert:

LSA ZH186: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP inkl. OV-Verlust

74

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung

MF[sG[Typ| Q S [teer| to [tweor] toz || * L X vy g w lou | lsr.eos

0 | 11| Kfz| 383 1800 11 33 0 33 [ 0.66 | 1188 | 0.32 4 1 4 A 14 25

1|12 | Kfz| 515 1800 15 20 1 13 |1 0.38 584 0.75 13 8 21 B 37 55

0 | 16 | Kfz| 105 1800 3 13 0 13 [l0.2 468 0.22 15 1 16 A 7 17

1|17 | Kfz| 131 1800 4 7 0 7 0.14 252 0.52 20 8 28 B 10 24

0 | 26 | Kfz| 331 1800 10 18 0 18 |1 0.36 548 0.51 13 3 15 A 22 36

1|28 |Kfz| 121 | 1800 4 6 0 6 0.12 | 216 | 0.56 21 10 31 B 10 23
Total massg. | 767 0.67 24 B
Total alle SG | 1586
ty Umlaufzeit [5] A Griinzeitantsil des betrachteten Fahrstreifens
€ Konstants abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierts LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 540 0232
MF  Angabe massgebende ifan (MF=1 ; MF=0 Nicht bend) X Auslastungsgrad
5G  Signalgruppe wy Deterministischer Antsil der mittl. Wartezait [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wa Stochastischer Anteil der mittl, Wartezeit [s/PWE] gemiss SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlers Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 0232
S sattigungsstirke [PWE/R] oS Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 0233
tan Erforderiche Griinzsit [s] [ o]t1: nur massgebende; 0: alle 5G)
tg  Griinzeit [s] gemiss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) %" Mittlere zyklische Riickstaulsnge [m] gemiss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tyy,00 Grinzeitveriust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a lsrpsss  35%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

taz Resultierende Griinzeit [s] inkl, OeV-Einfluss

Da der Doppelfussginger 41/43 draussen so gut wie nie Anmeldungen verzeichnet. wurde er in der Verteilung der Grinzeiten nicht beriicksichtigt.
3 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0,40 * 63s/h * 505/ 3600s = -0.4s

3 Busse feindlich zur Spur 17 -» tv (Spur 17) = 0.14 * 63s/h * 50s / 3600s = -0.1s

& Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.12 * 126s/h * 50s / 3600s = -0.2s

TK Signalaruppe .D 1.0 2.0 3.0 4.0 50. TFA1 | TFE1 | TFD1
I e 1 ——————mE | ¥ [ 3| B
| | | | | |
1 12 m: S EELERRELEARAL AR ARARL. - 2 [ 13 2
I I T | | | I I I @
1 16 — e—— 13 26 13

1 17 - I —— | W | w7
1 ] — ] il e | @ | 3 | 18
I | | | | | | | |

1 28 —ee [ 15 —_— | 19 [ = | B
I maRaas REE [F'_Zﬂl o

1 ) | o [ [
| | | | | | | | | |

1 a2 ﬁ : — - 45 7 12

| | | | | | | |

1 34 E‘; ! v - 45 7 12

3 T I BASs Ranas nones emans nesas Rasas o o g g
| | | | | | 1 | | | |

1 43 I T T T T T T T T T b il i} i}
N I P —————
i 10 20 a0 40 50

Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP inkl. 6V-Verlust

Eingaben Zwisch I if LOS Riickstau Bemerkung

MF | SG | Typ Q S toret | tor |twe ov| o2 A L X Wy Wy w [ Is_,',!!;gs

0 | 11| Kfz| 706 | 1800| 20 32 [ 32 [|0.64 | 1152 | 0.61 5 2 8 A 35 43

1 2 | Kfz| 422 | 1800| 12 15 1 14 [10.28 504 0.84 17 17 34 B 33 60

0 | 16 | Kfz| 134 | 1800 4 9 [ 9 0.18 32 0.41 18 4 22 B 10 22

1 | 17 | Kfz| 249 | 1800 7 11 [ 11 fo0.22 396 0.63 18 8 25 B 19 36

0 | 26| Kfz| 381 | 1800| 11 23 0 2. 0.48 828 0.46 Bl 2 11 A 22 35

1 | 28| Kfz| 191 | 1800 & 7 0 7 0.14 252 0.76 21 21 42 C 15 37
Total massg. [ 862 0.75 33 B
Total alle SG | 2083
ty Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
€ Konstante abhingig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] geméss SN §40 023a
MF  Angabe massgebande Fahrstreifen (MF bend; MF=0 Nicht bend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe iy Deterministischer Anteil der mitl. Wartazeit [s/PWE] gamiss SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe i Stochastischer Antsil der mittl, Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 0232
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstarke [PWE/h] Los Verkehrsqualitstsstufe gemass SN 640 023a
torerr Erforderfiche Griinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ty  Griinzeit [s] gemdss Festzeitenplan (ohne Galbzeit-Korrektur) Loy, Mittlere zyklische Riickstaulinge [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
by Griinzeitverlust /-gawinn [s] aufgrund GeV-Einfluss gemass SN 640 023a lornmss  95%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gemiss SN 640 023a

tar: Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

Da der Doppelfussganger 41/43 draussen so gut wie nie Anmeldungen verzeichnet, wurde er in der Vertsilung der Grinzeiten nicht bariicksichtigt.
3 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0.3 * 63s/h * 50s / 3600s = -0.3s

3 Busse feindlich zur Spur 17 -> tv (Spur 17} = 0.22 * 63s/h * 50s / 3600s = -0.3s

6 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.14 * 126s/h * 50s / 3600s = -0.3s
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K Signaloiippe ] 10 2 30 40 50 | TFa1 | TFET | TFD1
1 1 1 I 1 I 1 I5.TI I | 75 7 iz
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e e ——
1 16 _mp R
A e
1 17 . - EEEE
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Kapazitat IST-Situation:

Lastfall MSP inkl. 6V

LSA WI127: Ermittlung LSA-Kennwerte

Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

76

ty/e.o Granzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a
tar2 Resultierende Grunzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

lsrress

Annahme: FG 6 mit 1 Sekunde Vorstart zur Spur 3; FG 7 mit 1 Sekunde Vorstart zur Spur 5
22 Busse feindlich zur Spur 2 -> tv (Spur 3) = 0.3 * 439s/h * 60s / 3600s = -2.2s
€ Busse feindlich zur Spur 2 -> tv (Spur 2) = 0.5 * 126s/h * 605 / 36005 = -1.1s

95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [m] gemass SN

€40 023a

Eingaben Zwischenr Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |torer| tor [tucov| oz || A L X wy Wo w byt | lstress
1 2 | Kfz| 727 | 1800 | 25 30 1 29 ((0.48 870 0.84 13 10 24 B 63 76
1 3 | Kfz| 225 | 1800 8 18 3 15 | 0.25 450 0.50 19 4 23 B 19 35
0 5 [Kfz| 354 | 1800 12 24 0 24 (1 0.40 720 0.49 13 2 16 A 26 41
Total massg.| 952 0.72 23 B
Total alle SG | 1306
ty Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstarke [PWE/h] LOS Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
tar,u Erforderliche Griinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ts  Griinzeit [s] gemdss Festzeitenplan (chne Gelbzeit-Korrektur) Ly, Mittlere zyklische Riickstaulinge [m] gemdss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge

TK Signalgnppe 0 1o 20 a0 40 50 EO0 | TRA1 [ TFET | TFD1
1 [ I I — I — T T T T |:: 57 N 7
. T
- T T T b e | b
i — 'jﬁl |
_ e e e sevwtPwetUOVIOUN oYU} SRS TS Bt
TS N T ﬁm ]
7 T T T T T T T 1 3 28 25
; E:j@ PP
0 1o 20 a0 40 50 E0
LSA WI1127: Ermittilung LSA-Kennwerte
Lastfall ASP inkl. 6V
Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |trer| tor [twoov| tara || A L X Wy Wy w Lt | lsrress
[ 2 | Kfz| 502 | 1800| 23 34 0 34 ][0.43 765 0.66 18 4 23 B 53 67
1 3 | Kfz| 200 | 1800 9 14 2 12 | 0.15 270 0.74 33 18 51 D 26 49
1 5 | Kfz| 584 | 1800] 26 28 1 27 ]10.34 | 607.5 [ 0.96 26 44 70 D 76 133
Total massg.| 784 0.89 65 D

Total alle SG | 1286

ty Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C  Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fiir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] geméss SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 MF=0 Nicht ) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe W, Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wy Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstarke [PWE/h] LoSs Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
ter,et Erforderliche Granzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ts Grinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) Lkt Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
ty/e, Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a lstaess  95%-Riickstaulidnge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a
tez Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
Annahme: FG 6 mit 1 Sekunde Vorstart zur Spur 3; FG 7 mit 1 Sekunde Vorstart zur Spur 5
22 Busse feindlich zur Spur 3 -> tv (Spur 3) = 0.18 * 417s/h * 80s / 3600s = -1.7s
6 Busse feindlich zur Spur 2 -> tv (Spur 2) = 0.5 * 1265/h * 80s / 3600s = -1.05
Tk Signalgruppe ID TID 2.0 3.0 4.0 59 ISDI TFAT | TFET | TR
1 7 L I I i srﬁl i I |I f T I T ﬂ 0 S 7
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

Nr. 128

Auszug aus Signallageplan:

ssessiosneypyog

Kapazitit IST-Situation:

LSA 128: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP

ty  Umlaufzeit [s]

€ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fiir isolierte LSA: €=0.5)
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend)

SG  signalgruppe

Typ Typ der Signalgruppe

Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h]

S sattigungsstarke [PWE/h]

tores Erforderliche Grunzeit [s]

ts.  Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

ty/e.61 Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund Oev-Einfluss gemass SN 640 023a

ts> Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeVv-Einfluss

Loyk

IST, RESS

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung

ME[SG[Typ] Q@ [ S [toer| tor [twson] tera || A L X we [ wo [ w lu | lorness
1 1 | Kfz 163 1800 10 11 2 9 0.09 162 1.01 57 142 198 F 27 97
1 2 |Kfz| 146 [ 1800 El 10 1 9 0.09 162 0.90 45 70 115 F 24 63
0 3 |Kfz| 511 [1800| 29 63 0 63 Jl0.63 | 1134 | 0.45 10 1 11 A 44 55
0 4 | Kfz| 588 1800 33 48 0 48 | 0.48 864 0.68 20 4 24 B 76 84
0 5 | Kfz| 265 1800 15 29 0 29 |10.29 522 0.51 30 4 33 B 37 56
1 6 | Kfz 67 1800 4 6 1 5 0.05 90 0.74 47 51 97 E 11 31
0 7 | Kfz| 494 |[1800| 28 54 0 54 |1 0.54 972 0.51 15 2 16 A 52 64
1 8 | Kfz| 572 1800 32 37 0 37 ||0.37 666 0.86 29 15 sk C 88 108
0 9 | Kfz 81 1800 5 13 0 13 || 0.13 234 0.35 40 4 44 C 12 26
0 | 10 | Kfz 61 1800 4 18 0 18 |1 0.18 324 0.19 35 1 36 C 9 20
0 | 11 | Kfz 25 1800 2 6 0 6 0.06 108 0.23 45 5 50 C 4 12
0 | 12 | Kfz| 461 1800 26 47 0 47 |10.47 846 0.54 19 3 21 B 55 69

Total massg. | 948 0.88 85 E

Total alle SG | 3434

Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
Auslastungsgrad
Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemdss SN 640 023a
Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a

(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Rickstaulinge [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Ruckstaulinge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 1 -> tv (Spur 1) = 0.11 * 493s/h * 100s / 3600s = -1.5s

30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse fein, zur Spur 2 -> tv (Spur 2) =

.1 * 493s/h * 100s / 3600s = -1.45

30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 2 -> tv (Spur 6) = 0.06 * 493s/h * 100s / 3600s = -0.8s
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 78
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LSA 128: Ermittlung LSA-Kennwerte
Lastfall ASP, optimierte Griinzeitverteilung und Reduktion TU (ohne OV, Sattigung 2s, andere Phasenfolge
P! g gung 9
Eingaben Zwi ‘Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |torer| tor [twoovf tez | A L X Wy Wo w b | lsrress
1 1 | Kfz| 397 1800 25 24 3 21 ||0.19 | 343.64| 1.16 324 309 634 F 76 367
0 2 | Kfz 192 1800 12 12 0 12 | 0.11 [196.36| 0.98 49 105 154 F 35 97
0 3 | Kfz| 376 1800 23 74 0 74 ||0.67 |1210.9| 0.31 7 1 8 A 29 42
0 4 | Kfz| 357 1800 22 35 0 35 ||0.32 |572.73| 0.62 32 5 37 C 56 75
1 5 | Kfz 572 1800 35 35 0 35 0.32 | 572.73| 1.00 37 73 110 F 105 190
0 6 | Kiz 76 1800 5 € [ 3 0.05 |98.182| 0.77 51 53 105 F 14 36
0 7 | Kfiz| 354 1800 22 72 0 72 ||0.65 |1178.2| 0.30 8 1 9 A 28 42
0 8 | Kfz| 336 1800 21 32 o 32 ||0.29 |523.64| 0.64 34 6 40 C 54 74
0 9 | Kfz 66 1800 5 & 0 6 0.05 |98.182| 0.67 51 35 86 E 12 29
1 10 | Kfz 121 1800 8 10 1 9 0.08 [147.27| 0.82 50 47 97 E 22 50
0 11 | Kfz 40 1800 3 5 0 S 0.05 [81.818| 0.49 51 20 71 E 7 19
0 12 | kfz| 1080 | 1800 66 65 0 65 0.59 [1063.6| 1.02 50 70 120 F 203 269
Total massg. [ 1090 1.02 299 F
Total alle SG | 3967
tu Umlaufzeit [s] A ri des
C Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe (MF=1 MF=0 Nicht X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sittigungsstarke [PWE/h] LOS Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023a
teren Erforderliche Grinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
te  Grunzeit [s] gemdss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) Loy, Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tye o Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund Oev-Einfluss gemass SN 640 0232 lsyaess  95%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gema3ss SN 640 023a
te,2 Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 1 -> tv (Spur 1) = 0.22 * 479s/h * 110s / 3600s = -3.25
15 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 10 -> tv (Spur 10) = 0.09 * 292s/h * 110s / 3600s = -0.8s
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 79

Variante 2 Optimierung Lindspitz
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LSA 128: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP, optimierte Griinzeitverteilung V2 (ohne 0V)

Eingaben Zwisch Wartezeit LOoS Riickstau Bemerkung

ME] sG[Typ| @ S |torwr| tor |tucoy| toa || A L X wi | wo w b | lermess

1] 1 |Kiz| 163 | 1800 9 12 2 10 Jfo0.11 [191.49]| 0.85 41 45 86 E 25 57

1 2 | Kfz| 146 | 1800 8 10 1 9 0.10 [172.34| 0.85 42 48 90 E 23 53

4] 3 | Kfz| 511 1800 | 27 46 0 46 || 0.49 |880.85| 0.58 17 3 20 A 57 69

1 4 | Kfz| 588 1800 | 31 35 0 35 ||0.37 [670.21| 0.88 27 18 45 C 86 108

0| 5 |Kfz| 265 | 1800 | 14 25 0 25 ||0.27 |478.72| 0.55 30 5 34 B 36 55

0| 6 |Kfz| 67 1800 4 12 0 12 Jf0.13 [229.79]| 0.29 37 3 40 € 10 22

0 9 | Kfz 81 1800 5 7 0 7 0.07 |134.04| 0.60 42 20 62 D 12 28

0 | 10 | Kfz 61 1800 4 0 8 0.09 [153.19| 0.40 41 8 48 € 9 22

0 | 12 | Kfz| 461 1800 | 25 75 0 75 ||0.80 [1436.2| 0.32 3 1 3 A 20 31
Total massg. | 897 0.87 60 D
Total alle SG | 2343
t Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C  Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 g 1d; MF=0 Nicht g d) x Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe W Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S ‘Sattigungsstarke [PWE/h] LoS Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
te,.# Erforderliche Griinzeit [s] [ 0]1: nur massgebende; 0: alle SG)
te  Grinzeit [s] geméss Festzeitenplan (chne Gelbzeit-Korrektur) (" Mittlere zyklische Rilckstaulinge [m] gemdss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tw/e,o\ Grunzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN €40 023a Istress  95%-Ruckstaulange bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a
ter2  Resultierende Grunzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 1 -> tv (Spur 1) = 0.13 * 505s/h * 94s / 3600s = -1.7s
30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 2 -> tv (Spur 2) = 0.11 * 505s/h * 94s / 3600s = -1.55
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

LSA 128: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP, optimierte Griinzeitverteilung V2 (ohne 6V)

80

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |forer| for |bwsov| fone A L X Wy Wo w b | lorreos
1| 1 |Kfz| 397 | 1800 | 24 23 3 20 0.19 [339.62| 1.17 347 332 679 F 73 387
0 2 |Kiz| 192 1800 | 12 12 0 12 |J0.11 | 203.77| 0.94 47 78 125 F 34 84
0 | 3 |Kiz| 376 | 1800 | 23 50 0 50 [|0.47 |849.06| 0.44 19 2 20 B 44 60
0 4 | Kfz| 357 1800 | 22 26 0 26 [10.25 |441.51| 0.81 38 16 54 D 59 86
1 5 | Kfiz| 572 1800 | 34 32 0 32 [10.30 | 543.4 | 1.05 132 137 269 F 103 268
0| 6 |Kz| 76 |[1800| 5 20 0 20 10.19 |339.62| 0.22 36 2 38 C i1 25
0 9 | Kz 66 1800 4 9 0 9 0.08 |152.83| 0.43 46 9 55 D 11 25
1|10 |Kfz| 121 1800 8 10 1 9 0.08 |152.83| 0.79 48 39 87 E 21 a7
0 [12|Kfz| 1080 | 1800 | 64 85 0 85 || 0.80 |1443.4| 0.75 5 4 9 A 95 70
Total massg. | 1090 1.05 398 F
Total alle SG | 3237
Wy Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
€ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fiir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wy Stochastischer Anteil der mittl. Wartezelt [s/PWE] geméss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstarke [PWE/h] LOS Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
tare Erforderliche Grunzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
tee  Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) Loy, Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tus,o Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss geméss SN 640 023a lerress  95%-Riickstauldnge bei Rot-Ende [m] geméss SN 640 023a

te,z Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

30 (2 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 1 -> tv (Spur 1) = 0.22 * 483s/h * 106s / 3600s
15 (1 x 8B. L3 + 7B L674/676) Busse feindlich zur Spur 10 -> tv (Spur 10) = 0.09 * 295s/h * 106s / 3600:
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Hinweis:

Zur Abschitzung der realen Leistung wurden die Griinzeiten im Vergleich zu den doku-
mentierten Festzeitenpladnen teilweise leicht angepasst. Aufgrund der Verkehrsabhan-
gigkeit werden in der Praxis in der Regel optimierte Griinzeiten ausgesteuert.
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

Nr. 130
Auszug aus Signallageplan:

5 66

Kapazitit IST-Situation:

Issensiasneyyeiyng

LSA 130: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP inkl. OV

81

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung

MF|SG|Typ| Q S |torei| tor |twoov| tore || A L X Wy Wo w by | lsrress

0 | 11 [ Kfz| 387 1800 18 44 0 44 ]10.55 990 0.39 10 1 11 A 30 44

1 | 12 | Kfz| 842 1800 | 38 46 3 43 |10.54 | 967.5 | 0.87 16 12 28 B 98 100

0 | 15 | Kfz 94 1800 5 34 0 34 J10.43 765 0.12 14 [ 14 A 8 18

1 | 21 | Kfz| 346 1800 16 23 1 22 |10.28 495 0.70 26 8 34 B 41 62
Total massg. | 1188 0.81 30 B
Total alle SG | 1669
ty Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
€ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: €=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  signalgruppe wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 0233
Typ Typ der Signalgruppe wy stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 0233
S sattigungsstirke [PWE/h] Los verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 0232

toe Erforderliche Grinzeit [s]
e Grunzeit [s] geméss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)
tye,6, Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss geméss SN 640 023a

ts,, Resultierende Grunzeit [s] inkl. Oev-Einfluss

11 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0.58 * 228s/h * 80s / 36005 = -2.95
6 Busse feindlich zur Spur 21 -> tv (Spur 21) = 0.29 * 126s/h * 80s / 36005 = -0.855

Is ress

(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Ruckstaulsnge [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Rickstauldnge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

K Signalgruppe i 10 20 0 TF1 | TFET | TFD1| TR&2 | TFEZ | TFD2
1 1 —_—  — 19 | B3 | 44
| | | | ] I ]
1 12 —_— W | BB | 46
| | | | ] I ]
1 13 - 193w [ 16|82 | 8N
| | | | ] ]
1 14 —_— T — 20 [ B6E | 46
| | | | | I T I
1 15 m:' - @47 [ 8 [ 68 | 4] ®
| [l | | | |
1 21 ﬁ:' - ENEEREEE
| [l | | | |
1 kil AMASLARRALARSLARRAL MRSLARARE MRS 53 [ B1 [
| | | | | | | |
1 2 Y a0 [ 80 | &0
| I T I T I T I
1 42 - ! ! ! ! ! 7 1 20
; = .j!'ul__!‘] LR B e e T 0 0
I | I | I | I |
i 10 ] an
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 82
LSA 130: Ermittlung LSA-Kennwerte
Lastfall ASP inkl. OV
Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Bemerkung
ME|SG|Typ] Q S |tsar| tor |twsov borz A L X Wy Wo w b | lstress
1 11 | Kfz | 855 1800 36 49 3 46 || 0.61 1104 | 0.77 11 6 16 A 79 76
0 12 | Kfz| 644 1800 27 51 0 51 |[0.68 1224 | 0.53 6 2 8 A 40 48
0 15 | Kfz | 278 1800 12 33 0 33 || 0.44 792 0.35 14 1 15 A 23 38
1 | 21 |Kfz| 214 | 1800 9 12 1 11 [[0.15 264 0.81 31 27 58 D 26 53
Total massg. | 1069 0.78 24 B
Total alle SG | 1991
tu Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
c Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 MF=0 Nicht ) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wi Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wq Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemiss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemdss SN 640 023a
s Sattigungsstirke [PWE/h] Los Verkehrsqualittsstufe gemass SN 640 023a
tore¢ Erforderliche Grinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ter  Griinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) Loyid Mittlere zyklische Riickstauldnge [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tyje.on Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss geméss SN 640 023a lstress  95%-Riickstauldnge bei Rot-Ende [m] gemdss SN 640 023a
te,o Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
12 Busse feindlich zur Spur 11 -> tv (Spur 11) = 0.65 * 248s/h * 755 / 36005 = -3.45
6 Busse feindlich zur Spur 21 - tv (Spur 21) = 0.16 * 1265/h * 755 / 36005 = -0.45
K Signalgruppe i 10 20 0 40 50 60 70 TFA1 | TFE1 | TFD1 | TF&2 | TFE2 | TFD2
7 7 [ t T t T t I I I I I I I i T 5
—“ 2]
-ttt s Aams A S s
1 12 ;EI:] =0 ERINEE
| | | Il | | [ | [ [ ]
R e e e e et |
1 13 —_———————— --—'—I FER — E"j - @4 |13 [ BT [ 72 [N
1 14 :&Z:] —— [ — — | 2 1| B2
I e i mm i e A e
1 15 m — | 50| 5 [3 1 RN
I A T e e R e
1 21 17 2 | 12
R e T = e e e e e
1 3l FEEE 43| 9
b e e o pee e
1 a2 I —T=r {7 [ 75 | 75
| l | l | | | l | | l | l | |
1 42 I T T T T T T T T T T T 1 16 o5 g
L | | | | | | | | | | | |
1 E21 I T T T T T T T T T T T T T 1 il il il
L | | | | L | | | | | | | | ]
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 83
Kapazitat IST-Situation:
LSA 131: Ermittlung LSA-Kennwerte
Lastfall MSP inkl. Restaurantausfahrt und &V-Beriicksichtigung
Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
wr[sG[typ| o S | torer| ter [tweov| tana || A L X wi | wo w by | lsness
0 | 11 | Kfz| 361 | 1800 | 17 24 0 24 |[0.30 540 | 0.67 25 7 31 B 42 61
0 | 11 | Kfz 0 1800 0 24 0 24 ((0.30 540 0.00 20 0 20 A - -
1 |12 | kfz| 803 1800 | 36 37 0 37 |[0.46 | 832.5| 0.96 21 37 57 D 104 147
0 | 15| Kfz 34 1800 2 7 0 7 0.09 | 157.5 | 0.22 34 3 37 c 4 13
0 | 18 | Kfz| 46 1800 3 34 0 34 |[0.43 765 0.06 14 0 14 A 4 11
0 | 22 | Kfz 0 1800 0 0 0 0 0.00 0 0.00 40 0 40 C - -
0 | 25| Kfz| 147 1800 7 45 0 45 ||0.56 | 1012.5| 0.15 8 0 9 A 9 21
1 | 27 | Kfz 47 1800 3 6 1 5 0.06 | 112.5 | 0.42 36 11 47 C 6 17
Total massg. | 850 0.90 57 D
Total alle SG | 1438
ty  Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
c Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a

S Sattigungsstarke [PWE/h]
teet Erforderliche Grunzett [s]

Tor Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

tyre,o0 Grunzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a

ts,: Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

22 Busse feindlich zur Spur 27 -> tv (Spur 27) = 0.08 * 417s/h * 80 / 3600s = -0.85 ~ -15

LOS Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
(1: nur massgebende; 0: alle SG)
beyid. Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
lsrress  95%-Rickstauldnge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

-> Die Restaurantausfahrt wird wahrend der MSP praktisch nicht benutzt, daher wird sie in Berechnung vernachlassigt.

TK Sighalgppe: 0 10 20 an a0 50 [=10] 70 80 [ TFAT | TFET [ TFD1
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1 2z d il il 0
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LSA 131: Ermittlung LSA-Kennwerte
Lastfall ASP inkl. Restaurantausfahrt und OV-Beriicksichtigung
Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S || tor |tusov] tanz || A L X Wy Wo w b | lsrress
1| 11| Kfz| 793 1800 | 34 36 3 33 ||0.44 792 1.00 23 64 87 E 99 189
0 | 11 | Kfz 0 1800 0 36 3 33 ||0.44 | 792 | 0.00 12 0 12 A - -
0 | 12 | Kfz| 567 1800 | 24 31 0 31 |f0.41 744 0.76 19 8 26 B 61 75
0 | 15 | Kfz 75 1800 4 23 0 23 || 0.31 552 0.14 19 1 19 A 7 17
0 | 18 | Kfz| 194 | 1800 9 17 0 17 Jj0.23 408 0.48 25 4 29 B 21 38
0 | 22| Kfiz 0 1800 0 0 0 0 Jjo.00 0 0.00 38 0 38 C - -
0 | 25| Kfz| 206 | 1800 9 28 0 28 |[0.37 672 0.31 17 1 18 A 18 33
0 | 27 | Kfz 77 1800 4 6 1 5 0.07 120 0.64 34 25 59 D 9 25
Total massg. | 793 1.00 87 E
Total alle SG | 1912
W Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C  Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fiir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a

5 Sattigungsstarke [PWE/h]
tere¢ Erforderliche Grunzeit [s]

Tar Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

tyre,o0 Grunzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a

te,: Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

-> Die Restaurantausfahrt wird im jeden 3. Umlauf mitbertiicksichtigt !
16 Restaurantausfahrten feindlich zur Spur 11 -> tv (Spur 11) = 0.48 * 323s/h * 75s / 3600s = -3.2s
16 Restaurantausfahrten + 22 Busse feindlich zur Spur 27 -> tv (Spur 27) = 0.08 * 633s/h * 75s / 3600s = -1.1s

LOS Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023a
(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Iyl Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
lstress  95%-Riickstauldnge bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 84

Tk Signalgruppe 1] 10 20 30 40 50 B0 il TFAT | TFET | TFDA
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Kapazitit Variante ohne Linksabbieger aus Feldwiesenstrasse:

LSA 131: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP inkl. Restaurantausfahrt und OV-Beriicksichtigung und ohne Linksabbieger

ty  Umlaufzeit [s]
[+ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5)

MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend)
SG  Signalgruppe

Typ Typ der Signalgruppe

Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h]

S Sattigungsstarke [PWE/h]

tee Erforderliche Griinzeit [s]

ty  Grinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

tye,8\ Grunzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a

te2 Resultierende Grunzeit [s] inkl. Oev-Einfluss

Eingaben Zwiscl LOS Riickstau Bemerkung

MF|sG|Typ| Q S |teer| o [tweov| o [ A L X Wy Wo w lu | lovneos

0 | 11 | Kfz| 361 1800 17 24 0 24 |1 0.30 540 0.67 25 7 31 B 42 61

0 | 11 | Kfz 0 1800 0 24 0 24 |[0.30 | 540 | 0.00 20 0 20 A - -

1 |12 | Kfz| 803 1800 | 36 46 0 46 |1 0.58 | 1035 | 0.78 13 6 19 A 82 81

0 | 15 | Kfz 34 1800 2 7 0 7 0.09 | 157.5| 0.22 34 3 37 € 4 13

0 | 18 | Kfz 46 1800 3 34 0 34 |[0.43 765 0.06 14 0 14 A 4 11

0 | 22| Kfz 0 1800 0 0 0 0 0.00 0 0.00 40 0 40 © - -

0 | 25| Kfz| 147 | 1800 7 45 0 45 || 0.96 | 1012.5] 0.15 8 0 9 A 9 21

0 | 27 | Kfz 0 1800 0 0 0 0 0.00 0 0.00 40 0 40 € - -
Total massg. | 803 0.78 19 A
Total alle SG | 1391

Ly,

lsr,

RESS

Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN €40 023a
Auslastungsgrad
Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméass SN 640 023a
Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a

(1: nur massgebende; 0: alle 5G)
Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
‘95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

-> Die Restaurantausfahrt wird wahrend der MSP praktisch nicht benutzt, daher wird sie in Berechnung vernachlassigt.

-> der OV ist zur Hauptrichtung Spur 12 nicht feindlich, daher ~ 0s !
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang 85

LSA 131: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP ohne Restaurantausfahrt und ®V-Beriicksichtigung und ohne Linksabbieger

Eingab: Zwisch W i LOS Riickstau
MF|SG|Typ| Q S |teer| tor [bwsov| terna A L X Wy Wo w b | lsrress
1|11 [Kfz| 793 | 1800 | 34 46 4 42 |10.56 | 1008 | 0.79 i3 6 19 A 78 80
0 | 11 | Kfz 0 1800 0 46 4 42 |10.56 | 1008 | 0.00 7 0 7 A - -
0 | 12 | Kfz| 567 1800 | 24 41 0 41 | 0.55 984 0.58 11 2 14 A 47 57
0 | 15| Kfz 75 1800 4 23 0 23 |[0.31 552 0.14 19 1 19 A 7 17
0 [ 18 |Kfz| 194 | 1800| 9 17 0 17 [(0.23 | 408 | 0.48 25 4 29 B 21 38
0 | 22 | Kfz 0 1800 0 0 0 0 0.00 0 0.00 38 0 38 € -
0 | 25| Kfz| 206 | 1800 9 18 0 18 || 0.24 432 0.48 24 4 28 B 22 39
0 | 27 | Kfz 0 1800 0 0 0 0 0.00 0 0.00 38 0 38 C -
Total massg. | 793 0.79 19 A
Total alle SG | 1835
ty  Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstarke [PWE/h] Los Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a
tor Erforderliche Grinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ter  Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (chne Gelbzeit-Korrektur) Iyl Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
ty/ee Grunzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a lstress  95%-Riickstaulange bei Rot-Ende [m] geméass SN 640 023a
ts,» Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
-> Die Restaurantausfahrt wird im jeden 3. Umlauf mitberiicksichtigt !
16 Restaurantausfahrten feindlich zur Spur 11 -> tv (Spur 11) = 0.61 * 323s/h * 75s / 3600s = -4.1s
TK Signalgruppe: o 10 20 30 a0 50 ED 70 TR&1 | TFET [ TFD1
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

Nr. 135

Auszug aus Signallageplan:

8666

N

LSA 135: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall MSP inkl. OV-Beriicksichtigung

Eingaben Zwisch I LOS Bemerkung
MF|SG|Typ| Q S |toai| tor |tweov| tenz |l A L X W Wo w b | lorress
0 [11|kfz| 78 [1s00] 3 | 16 [ o [ 16 J027] 480 [0.46 || 17 1 18 A 6 16
1 [ 12 ke[ 333 [1s00| 12 [ 17 [ o | 17 Jlo2s | si0 [ 065 | 19 7 25 B 29 47
0 [17[kfz| 11 [1so0| 1 8 0 s Jl0.43 [ 240 [0.05 || 23 0 23 B 1 s
0 [26|kfz| 34 [1so0] 2 3 0 s Jl0.43 [ 240 [01a || 23 1 24 B 3 10
1 [28]kfz| 42 [1so0] 2 [ 14 [t [ 13 Jlo22 ] 390 [oa1 || 10 1 19 A 3 11
Total massg.| 375 0.42 25 B
Total alle SG | 498
ty Umlaufzeit [s] A Grinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
€ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen {(MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  signalgruppe ™ Deterministischer Anteil der mittl, Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stachastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Sattigungsstirke [PWE/h] Los Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023a
tanet Erforderliche Griinzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle 5G)
ts.  Griinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) [ Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
ty/c,on Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a lsTress  95%-Riickstauldnge bei Rot-Ende [m] gemdss SN 640 023a
te,z Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss
7 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.23 * 147s/h * 60s / 3600s = -0.65
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Steuerungs- und Dosierungskonzept Schaffhauserstrasse | Anhang

LSA 135: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP inkl. OV-Beriicksichtigung

87

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung
MF | SG |[Typ| Q S | fteres| tor |twc ov| terz A L X Wy Wo w Ly | lst.reos
1 11 | Kfz 248 1800 9 16 4] 16 || 0.27 480 0.52 19 4 23 B 21 37
0 12 | Kfz 196 1800 7 18 4] 18 | 0.30 540 0.36 16 2 18 A 15 29
0 17 | Kfz 26 1800 1 10 0 10 | 0.17 300 0.09 21 1 22 B 2 8
0 26 | Kfz 34 1800 2 10 4] 10 | 0.17 300 0.11 21 1 22 B 3 10
1 28 | Kfz 54 1800 2 14 1 13 | 0.22 390 0.14 19 1 20 A 4 13
Total massg. | 302 0.35 22 B
Total alle SG 558
Ty Umlaufzeit [s] A Grinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fiir isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gem&ss SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe wi Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
5 Sattigungsstirke [PWE/h] LoS Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023a
tgne¢ Erforderliche Grunzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
ts,  Grunzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) Loy, Mittlere zyklische Ruckstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
tyis,6 Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund GeV-Einfluss gemass SN 640 023a lstress  95%-Riickstaulinge bei Rot-Ende [m] gemiss SN 640 023a
tsz Resultierende Grunzeit [s] inkl. QeV-Einfluss
7 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.23 * 147s/h * 60s / 3600s = -0.6s
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