|chueriet| \ /{!‘;”9 e
| ‘\ \./// Q‘
e "X(‘?Jw\ Ramm TS
| stierfer] i A SR S (7>
; i | - o\ 1NN - * ‘ \ - / 3
,Strs{rnef/(;‘:}xf\\ﬁz?gs\tg{ﬁ@CkS?%ﬁ% %_'fgﬂ& /
~ e T - |
' ' % S N .i%'/\*r%
S B WA

N
‘/.a‘\\"“ff‘r?j\s‘_h,__t e\\\
| PR AN
- L] B

= —~ vy
S T e
RS
=Bahnfiol Wallisellen=—

Sl

P&,

», .

Grindel}

%g

/ :&‘Nﬁ.

(& 2

gaHNE°

:.. | \ ;—_-
b/ ; ¢

7%“\ ;TJ
Z}‘g“ : Foall |
Qi’;\‘}? o} Q.D\Er__:'r/.-
D4 ey A FRNAY A 3T
Bearbeitungsstufe: Bauprojekt
| Gemeinde: Wallisellen
Wallisellen Strasse: 001 Neue Winterthurer -/ Industriestrasse /
' Richtring
km/Bauwerk: km 0.2 bis 0.5

Funktionale und gestalterische Aufwertung

Vorhaben:
des offentlichen Raumes

Gesamtverkehrliche Integration Richti — Glatt
(GIRG) und Zentrumsentlastung Wallisellen

Road Safety Audit [Beilage zum Technischen Bericht]

Gepr.: me Format: 21 xA4 Datum: 21.08.2017

Anderungen:

GRUNER WEPF AG

PrOjektve rfasser dsP gruner| > Thurgauerstrasse 45 Tel. 04329970 30
8050 Zirich Fax. 043 299 70 40

Stationsstrasse 20 ~ CH-8606 Greifensee  Tel. +41(0)44 80588 88  Fax. +41(0)44 905 88 89 e-mail: zuerich-gruner@gruner.ch

INGENIEURE & PLANER AG




Guss RAFFIC

Gemeinde Wallisellen

Road Safety Audit Bauprojekt GIRG

Auditbericht

6. Juli 2017
BAD

0@@

Fir lhre Mobilitat v



Impressum

Projektverfasser

SWISSTRAFFIC AG
Verkehrsingenieure
Stampfenbachstrasse 57
8006 Zurich

Versionsverzeichnis

Gepriift von/am

Version Datum Verfasser

Bemerkung

V0.9 20.06.2017 BAD BUA/20.06.2017

v1.0 06.07.2017 BAD BUA /06.07.2017

Provisorischer Bericht

Definitiver Bericht

Stampfenbachstr. 57
CH-8006 ZURICH
Tel. 044 200 90 20

Chemin Vermont 10
CH-1006 LAUSANNE
Tel. 021 647 47 38

/S0 900"

Rue de I'Avenir 11
CH-1950 SION
Tel. 027 322 31 11

Bielastrasse 60
CH-3900 BRIG
Tel. 027 92333 23

Grauholzstrasse 59
CH-3063 ITTIGEN
Tel. 0319221122

info@swisstraffic.ch
www.swisstraffic.ch

P:\17531 GIRG RSA Glattzentrum_ZURICH\Project\1-Bericht\20170706_Wallisellen RSA GIRG.docx



06.07.2017 /BAD /TRAFF'E
Auditbericht: Road Safety Audit Bauprojekt GIRG SWISS

Inhaltsverzeichnis

T AIGEMEBINES ..o 1
T EINIBIUNG e 1
1.2 Grunddaten des PrOJEKLS ... ....eiiiiieii e 2
1.3 Dokumente flr das AUt .........coooiiiiii e 2
1.4 ANGAbEN ZUM AUGIT. . ..ot 2

2 Ubersicht ErgeDNISSE ... ..o 3
2.1 Beschreibung der INnstallation ... 3
2.2 Vergleich Projekt — NOIM ...... i e 4

3 Interpretation der Ergebnisse und Optimierungsvorschlage............cccccoovviviiiiiiiiiiiiiiinn, 17

4 SChIUSSTOIGEIUNGEN ... .o 21



06.07.2017 /BAD /TRAFF'E
Auditbericht: Road Safety Audit Bauprojekt GIRG SWISs

1 Allgemeines

1.1 Einleitung

Zwischen dem Bahnhof Wallisellen und dem Einkaufzentrum Glatt wurde die Grossiberbauung
Richti realisiert. Das neue Quartier umfasst bei einer Gesamtflache von 72000m? Wohnraum fir
1200 Bewohnerinnen und Bewohner sowie 3'000 Arbeitsplatze. Im Richti-Areal wurde eine
grosszligige Fussgangerachse zwischen dem Bahnhof Wallisellen und dem Glattzentrum ge-
schaffen. Zwischen dem Richti-Areal und dem Zentrum Glatt wird der bestehende ebenerdige
und ungesteuerte Fussgangerlbergang rege genutzt. Mit dem Bezug des Quartiers Richti wurde
kontinuierlich neuer Quell- und Zielverkehr vom und zum Richti-Areal generiert. Die starken
Fussgangerstrome zwischen Bushaltestelle Wallisellen Zentrum Glatt und dem Richti-Areal sowie
dem Einkaufszentrum flhren teilweise zu Behinderungen des MIV.

Das neue Projekt « Gesamtverkehrliche Integration Richti Glatt (GIRG) » soll folgenden Zielset-
zungen geniigen um die heutige Situation zu verbessern:

= schaffen eines verbindenden, sicheren und sozialvertraglichen 6ffentlichen Raums zwischen
dem neuen Richti Quartier und dem Zentrum Glatt.

= schaffen einer von den Verkehrsteilnehmern akzeptierte, d.h. direkte, sichere und leistungs-
fahige Route fir die Erschliessung der umliegenden Wohn- und Arbeitsgebiete. Weiter stellt
es fur den Durchgangsverkehr eine akzeptierte Umfahrungsmaoglichkeit des Walliseller Dorf-
zentrums sicher.

= denkt funktional und gestalterisch von Fassade zu Fassade.

= strebt auf der Stadtebene O eine durchgehende Ebene, moglichst ohne vertikale Stufen oder
Briche an.

= strebt eine funktional effiziente und gleichzeitig konfliktarme Nutzung der Raume fir alle
Verkehrsteilnehmenden an, dies bei einer hohen, der stadtebaulichen Bedeutung entspre-
chenden Anforderung an die Aufenthaltsqualitat.

» bringt neue Ordnung in einen heute durch historisch entstandene Verkehrsnutzungen und
Restflachen gepragten Raum.

= nutzt alle Raumbereiche, insbesondere auch im Briickenschatten des Viadukts Neue
Winterthurerstrasse optimal aus.

= erzielt mit den zur Verfligung stehenden finanziellen Mitteln grésstmogliche Wirkung im
Sinne der Zielsetzungen.

Das vorliegende Audit zielt darauf, die mdglichen Sicherheitsdefizite zu identifizieren und deren
Einfluss auf die Verkehrssicherheit einzuschatzen. So kann das Projekt optimiert werden. Das
Audit beurteilt hingegen weder die Qualitat des Projekts noch die zugrunde liegenden Annah-
men. Beim vorliegenden Audit wird das Projekt lediglich mit den Normen verglichen, nicht aber
mit dem Ist-Zustand.
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1.2  Grunddaten des Projekts

Bauherr: Gemeinde Wallisellen
Projektverfasser: 1G dsp - GWI
Projektdatum: Bauprojekt Mai 2017 (Vorabzug)

1.3 Dokumente fiir das Audit

Folgende Dokumente standen fur das Audit zur Verfligung:

e Technischer Bericht (23.05.2017)

e Situation Strassenbau 1:500 (Plan Nr. 13733.32-302; 23.05.2017)

e Situation Werkleitungen 1:500 (Plan Nr. 13733.32-303; 24.05.2017)

e Querprofile und Normalprofil 1:100 (Plan Nr. 13733.32-304; 12.05.2017)

e Normalprofile 1:50 (Plan Nr. 13733.32-305; 19.05.2017)

e Situation Markierungen & Signalisation 1:500 (Plan Nr. 13733.32-306; 23.05.2017)
e Moblierungsplan 1:250/ 1:50 (Plan Nr. GIRKF30001L; 14.10.2016)

e Verkehrstechnischer Bericht Vorprojekt (15.06.2016)

e Betriebskonzepte und Evaluation der Massnahmen (Vorabzug; 13.06.2017)

1.4 Angaben zum Audit

Auditoren: Daniel Baumann, dipl. Ing. ETH / VSS / SVI (Haupt-Auditor)
zert. Verkehrssicherheits-Auditor VSS
zert. Experte ISO 17024 / SEC 03.1 (Zert.-Nr. 0071)

Alain Butzberger, dipl. Ing. ETH / SIA /SVI (Co-Auditor)
zert. Verkehrssicherheits-Auditor VSS

Datum: 06.07.2017
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SussI RAFFIC

2  Ubersicht Ergebnisse

2.1 Beschreibung der Installation

Strassenname samt Elemente Strassentyp Verkehrsbelastungen* Signalisation — Verkehrsregime | Allgemeines
Industriestrasse 7050* (DWV2013) / 16800 (DWV2030) Neu mit Bypass
1590 (ASPrz)
(l\é?:gt\e/\ggr’gthurerstr. WEST HVS, kant. NS 7400 (DW\3013) / 14900 (DW/0)
Kreisel Industriestrasse 2070 (ASPgz) / 1970 (ASPprojekt) Kein Vortritt SSV 3.02 Neu mit Bypass
Neue Winterthurerstr. MITTE HVS, kant. NS 5400 (DWV2013) / 4700 (DWV,030) Einbahnverkehr BUS im Gegenverkehr, FSG-LSA
(Stadtebene) 1250 (ASPgz) / 810 P/h (ASPgz)
Kreisel Richtiring 1630 (ASPgz) / 1470 (ASPerojext) Kein Vortritt SSV 3.02 Verschiebung Knotenast
Neue Winterthurerstr. OST HVS, kant. NS 9700 (DWV3013) / 10100 (DWV2030)

(Stadtebene)

2210 (ASPgy)

Knoten Conforama

0 (ASPgz) / 930 (ASPerojext)

Kein Vortritt SSV 3.02

Neuer Knoten

* - DWV: Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Ztirich; Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zirich, Amt fir Verkehr, Abteilung Gesamtverkehr, Ziirich 2014
- ASP: Aus Referenzzustand (RZ) der Vorstudie vom 20.06.2012 (PWE/h) und aus Bericht Ergebnisse Verkehrsflusssimulation Variante R, EBP (Projekt)

Weitere relevante Elemente:

= (QV-Busse des Typs Citaro G (Gelenkbus): Lange 18.125 m, Breite 2.55 m, Hohe 3.12 m
= Keine Ausnahmetransportroute
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SussI RAFFIC

2.2 Vergleich Projekt — Norm

Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Geschwindig- Projektgeschwindigkeit 50 km/h (gemass Besprechung) Innerorts 50 km/h OK Kein Einfluss
keit Abweichungen mdglich
(nach Art. 108 SSV)
Horizontale Lange Geraden Keine Angaben Innerorts nicht relevant - Kein Einfluss
Linienfiihrung Lange Kreisbogen Keine Angaben Innerorts nicht relevant Kein Einfluss

Radien Kreisbogen

Keine Angaben

Radien geschwindigkeits-
abhangig

Keine Beurteilung
maoglich

Keine Beurteilung; aufgrund
Situation (Vortrittsverluste,
etc.) nicht relevant

Ubergangsbogen Keine vorgesehen Innerorts nicht relevant Kein Einfluss
Anhaltesichtweite Keine Angaben Innerorts weniger relevant | --- Kein Einfluss
Uberholsichtweite Keine Angaben Innerorts nicht relevant Kein Einfluss

Kurvenverbreiterung

Keine Angaben; Schleppkurven
wurden im Rahmen des Vorpro-
jekts gepruft

Kurvenverbreiterung emp-
fohlen, bei Einrichtungs-
verkehr notwendig

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung; in Vorpro-
jekt OK

Vertikale
Linienfiihrung

Langsneigung

0.6 % <i<6 % (eigene Mes-
sung aufgrund heutigem Zu-
stand)

05%<i<10%

OK

Kein Einfluss

maoglich

Ausrundungsradien Kuppen | Keine Angaben Rc=2100 m Keine Beurteilung Keine Beurteilung
maoglich
Ausrundungsradien Wannen | Keine Angaben Rw= 1200 m Keine Beurteilung Keine Beurteilung
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Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Querschnitt Geometrisches Normalprofil
Industriestrasse
- Gemischter Rad-/Fussweg b=275m b 2 2.4 m (Rollstuhl/ Velo) | OK Kein Einfluss
(entlang Bypass)
- Radstreifen zwischen b=150m b=1.50m, ideal 1.7 m OK
Fahrbahn und Bypass

- Radstreifen Fahrbahn b=150m b=1.20m, ideal 1.5 m OK Kein Einfluss

- Fahrbahn MIV b=621Tm 5.9 m (LWso km/PWso kmvn) +0.31Tm Kein Einfluss
6.3 m (LWao kemv/LWa0 kmvn) - 0.09m

- Fahrbahn Bypass b=55Tm 2.5m (LW kmm) + 2.4 m +0.61m Kein Einfluss
Kurvenverbreiterung

Neue Winterthurerstr. WEST

Richtung Zurich:

- Gemischter Rad-/Fussweg b=275m b = 2.4 m (Rollstuhl/ Velo) | OK Kein Einfluss

- Fahrbahn Einfahrt Parking b=40-55m 2.7 m (LWaokmm) + 1.0 m +0.3-1.8m
Kurvenverbreiterung

- Fahrbahn Richtung Zirich b=75m 6.4 m (LWsokmn/BUSsokmm) | + 1.1 m

Richtung Richti:

- Fahrbahn Richtung Richti 6.7m 6.4 m (LWs0 kmm/BUSs0 km/h) +0.3m Kein Einfluss

Neue Winterthurerstr. MITTE

- Fahrbahn MIV + Velos 4.25 m (Spur MIV + Radstreifen) | 3.9 m (PWso«mn/Velo) OK Kein Einfluss
4.2 m (LWao kmn/Velo) oK Kein Einfluss

- Busspur 3.25 m (Busspur) 3.3 m (LWaokmn + Gegen- | -0.05m
verkehrszuschlag)

- Bus-Haltestelle 3.00 m (Bus-Haltestelle) 2.6 m (LWo kmm) +0.4m Kein Einfluss

- Quergefalle p=3.0% p=3.0% OK Kein Einfluss

Richtiring

- Fahrbahn 7.1m 6.7 m (LWs0 kmm/LWs0 km/n +04m Kein Einfluss

Quergefalle Keine Angaben (ausser Mittelteil | p = 3.0 % (Gerade) Keine Angaben Keine Beurteilung

und Normalprofile)

p = f(Radius) (Kurve)
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Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Kreisel WEST Breite Fahrstreifen Einfahrt be = 4.25 m (Nord) 3.0m<she<35m +0.75m
(Industrie- be = 3.4 m (West) 30ms<be<35m OK Kein Einfluss
strasse) be = 4.25 m (Ost MIV) 30msbe<3.5m +0.75m
be = 6.3 m (Ost OV) 30ms<be<35m +1.5m
Breite Fahrstreifen Ausfahrt ba=4.25 m (Nord) 40m<bs<4.5m (Velo) (014 Kein Einfluss
ba = 4.0 m (West) 40m<bs<4.5m (Velo) (014 Kein Einfluss
ba=4.25 m (Ost MIV) 40m<bs<4.5m (Velo) oK Kein Einfluss
ba = 6.3 m (Ost OV) 3.5m<h.ac45m +2.8m

Einfahrtsradius

Keine Angaben

Gemass SN 640 263

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Einfahrtswinkel

a = 50 gon (Nord)
a = 50 gon (West)
a = 50 gon (Ost MIV)
a = 55 gon (Ost OV)

a <70 gon
a <70 gon
a< 70 gon
a< 70 gon

OK
OK
OK
OK

Kein Einfluss
Kein Einfluss
Kein Einfluss
Kein Einfluss

Durchsicht Mittelinsel

Keine Angaben

Durchsicht verhindern

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

stand unregelmassig

Aussendurchmesser Da=36m 26 m<Da<35m +1.0m Kein Einfluss
Breite der Kreiselfahrbahn bk =5.75m bk=54m +0.35m
Ablenkungswinkel B > 100 gon (Nord) B =45 gon OK Kein Einfluss
B = 30 gon (West MIV) B =45 gon -15gon Mittel
B =45 gon (Ost MIV) B =45 gon oK Kein Einfluss
Beleuchtung 7 Lampen rund um Kreisel, Ab- Beleuchtung notwendig Voraussichtlich OK Kein Einfluss
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SussI RAFFIC

Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Kreisel OST Breite Fahrstreifen Einfahrt be = 5.0 m (Nord) 30ms<be<35m +15m
(Richtiring)
be = 4.0 m (Ost) 30m<hbe<35m +05m
be = 4.2 m (West MIV) 30ms<be<35m +05m Mittel; Ablenkungswinkel
ungenlgend
be = 4.6 m (West OV) 3.0m<bhe<3.5m +2.1m
Breite Fahrstreifen Ausfahrt b. = 6.5 m (Nord) 40m<bs<4.5m (Velo) +2.0m
ba = 3.8 m (Ost) 40m<bs<4.5m (Velo) -02m
ba = 4.2 m (West MIV) 40m<bs<4.5m (Velo) oK Kein Einfluss
ba=7.2 m (West OV) 35m<hs<45m +27m

Einfahrtsradius

Keine Angaben

Gemass SN 640 262

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Einfahrtswinkel

a = 50 gon (Nord)

a = 70 gon (Ost)

a = 50 gon (West MIV)
a = 70 gon (West OV)

a<70gon
a<70gon
a<70gon
a<70gon

OK
OK
OK
OK

Kein Einfluss
Kein Einfluss
Kein Einfluss
Kein Einfluss

Durchsicht Mittelinsel

Keine Angaben

Durchsicht verhindern

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Aussendurchmesser Da=36m 26 msDas<35m +1.0m Kein Einfluss
Breite der Kreiselfahrbahn b«=5.75m b =5.4m +0.35m
Ablenkungswinkel B =26 gon (Nord) B =45 gon - 19 gon Mittel
B =100 gon (Ost) B =45 gon OK Kein Einfluss
B = 3 gon (West MIV) B =45 gon -42 gon Bedeutend, da auch Ein-
fahrtswinkel zu klein
B >80 gon (West OV) B =45 gon OK Kein Einfluss
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Element Beurteilungsgrésse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Kreisel OST Beleuchtung 7 Lampen rund um Kreisel, Ab- Beleuchtung notwendig Voraussichtlich OK Kein Einfluss
(Richtiring) stand unregelmassig
(Fortsetzung)
Knoten Knotensichtweite
Conforama - Nord (nach links) A>70m A=50...70m OK Kein Einfluss
- Sud (auf Gegenverkehr) A>90m A=50...70m oK Kein Einfluss
Leitinsel
- Lange [l=11Tm L>3.0m OK Kein Einfluss
- Ricksprung a= 0.3 m (Abstand Fahrbahn) az04m -0.1Tm Kein Einfluss
Fahrbahnbreiten b= 4.2 m (Richti aus) b=33m +1.1m Kein Einfluss
b= 4.8 m (Richti ein) b=33m +15m Kein Einfluss
Signalisation Ende Velostreifen Velostreifen-Ende ca. 9 m vor Velostreifen frihzeitigvor | - 12 m Mittel
Leitinsel (Kreisel Industriestr. Einengung beenden (ca.
Nord und Kreisel) 20 m)
Veloinseln Keine Signalisation des Vortritts- | Vortrittsverhaltnisse klar Signalisation fehlt Mittel
verlusts signalisieren (Signal und
Markierung)
Beleuchtung Standorte Kandelaber In unregelmassigem Abstand auf | Beleuchtung innerorts OK, solange Lichtke- Kein Einfluss

Mittelinsel und Seitentrottoirs

notwendig

gel nicht durch Bau-
me verdeckt

Entwasserung

Wasserabfluss

Keine Angaben

Gemass Norm

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Randabschluss

Randabschlisse

Grundsatzlich hoch, ausser bei
Querungen oder Zufahrten

Absenkungen (3 cm) nur
bei Fussgangerquerungen

Zufahrten nicht von
Querungen zu unter-
scheiden (Behinder-
tengerechtigkeit)

Mittel

Keine Angaben bei Mittelinseln

Randstein 3 cm

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Knoten Conforama: keine Ab-
senkung auf Ostseite

Bei Querungshilfen Ab-
senkung realisieren

Fehlende Absenkung
falls Querungshilfe

Mittel
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Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Verkehrsablauf | Verkehrsqualitatsstufe
- Kreisel Industriestrasse LOS = ,C” LOS hochstens ,D” OK Kein Einfluss
- Kreisel Richtiring LOS = A" LOS hochstens ,D” OK Kein Einfluss
- Knoten Conforama LOS = ,B” LOS hochstens ,D” OK Kein Einfluss
Ruckstaulangen
- Kreisel Industriestrasse RLmax= 188 m (Nord) RL<~100m +88m
RLmax= keine Angaben (West) RL<~100m Keine Beurteilung Keine Beurteilung
RLmax= 21 m <OSt) RL <~ 100 m OK
- Kreisel Richtiring RLmax= 38 m (Nord) RL<~100m oK Kein Einfluss
RLmax= 6 m (West) RL<~100m oK Kein Einfluss
RLmax= keine Angabe (Ost) RL<~100m Keine Beurteilung Keine Beurteilung
- Knoten Conforama RLmax= 29 m (Nord) RL<~100m OK Kein Einfluss
RLmax= 0 m (Sud) RL<~100m OK Kein Einfluss
Behinderung Busverkehr Mittelinseln bei Fussgangerstrei- | Behinderungen Linienver- | Anstelle der Inseln das | Kein Einfluss
fen mit LSA zwingen den durch- | kehr vermeiden Trottoir des Mittelbe-
fahrenden Bus zu einem reichs vorziehen
Schwenker
Fussverkehrs- Fussgangerstreifen Kreisel
anlagen Industriestrasse:
- Sichtweite n. links Bypass ca.33m Sk 230 m (Kurve, R=20m) | OK Kein Einfluss
- Sichtweite n. links in ca. 65 m Sk =55 m (50 km/h) OK Kein Einfluss
Industriestrasse
- Breite Mittelinseln b = 2.5 m (westliche Mittelinsel) | b=2.0m OK Kein Einfluss
b = 2.5 m (6stliche Mittelinsel) b=20m oK Kein Einfluss

- Mischverkehr

Velo- und Fussverkehr getrennt
nebeneinander

Velo- und Fussverkehrs-
guerungen trennen, Sig-
nalisation des Vortrittsver-
lusts Velofahrer

Trennung eingehal-
ten, Signalisation fehlt

Mittel, wenn Signalisation
des Vortrittsverlusts nicht
realisiert wird
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Element Beurteilungsgrosse Projektwerte Norm/Erfahrungswerte | Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Fussverkehrs- Fussgangerstreifen Mitte:
anlagen - FGS-Typ FGS mit LSA-Steuerung in Spit- Abhangig von Verkehrslast | Typ geeignet Kein Einfluss
(Fortsetzung) zenstunden und FG-Frequenz
- Breite Mittelinseln 20m bz22.0m OK, je nach Frequen- | Kein Einfluss
zen
- Wartezeit (Umlauf) - Wartezeit ca. 14 s (Durch- ---
schnitt)
Querung Sud:
- Sichtweite n. links in Rich- >55m Sk =55 m (50 km/h) OK Kein Einfluss
tung Kreisel West (MIV)
- Sichtweite n. rechts in Rich- | >55m Sk =255 m (50 km/h) oK Kein Einfluss
tung Kreisel Ost (Bus)
Querung Nord:
- Sichtweite n. links in Rich- >55m Sk =55 m (50 km/h) OK Kein Einfluss
tung Kreisel Ost (MIV)
- Sichtweite n. rechts in Rich- | >55m Sk =55 m (50 km/h) oK Kein Einfluss
tung Kreisel Ost (Bus)
Fussgangersquerung Knoten
Conforama:
- Sichtweite nach links in >55m Sk =55 m (50 km/h) oK Kein Einfluss
Richtiring
- Sichtweite nach rechts in >55m Sz 2 55 m (50 km/h) oK Kein Einfluss
Richtiring
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Radverkehrs- Breite Radstreifen 1.25 m zwischen Kreiseln Bei viel Radverkehr betragt | - 0.05/0.15m Mittel; breiterer Radstreifen
anlagen die ideale Breite 1.3 - bietet mehr subjektive Si-
1.4m cherheit
Ein-/Ausfahrt Velo-PP Mehrere Querungen nétig Querungen minimieren Schwierige/gefahr- Mittel

liche Manover bei er-
hohtem Verkehrsauf-
kommen oder hohen
Geschwindigkeiten
des MIV
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2.3 Vergleich Ist-Zustand - Projekt

Element Beurteilungsgrosse Ist-Zustand Projektwerte Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Geschwindig- Projektgeschwindigkeit 50 km/h 50 km/h Kein Einfluss
keit
Horizontale Lange Geraden Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
Linienfiihrung blichen Veranderungen
Lange Kreisbogen Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
blichen Veranderungen
Radien Kreisbogen Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
blichen Veranderungen
Ubergangsbogen Keine Angaben Keine vorgesehen - Kein Einfluss
Anhaltesichtweite Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
blichen Veranderungen
Uberholsichtweite Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
blichen Veranderungen
Kurvenverbreiterung Keine Angaben Keine Angaben; Schleppkurven | --- Kein Einfluss
wurden im Rahmen des Vorpro-
jekts gepruft
Vertikale Langsneigung 06%<i<6% 0.6 % <i<6 %, keine massge- | --- Kein Einfluss
Linienflihrung blichen Veranderungen
Ausrundungsradien Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
Kuppen blichen Veranderungen
Ausrundungsradien Keine Angaben Keine Angaben, keine massge- | --- Kein Einfluss
Wannen blichen Veranderungen
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Element Beurteilungsgrosse Ist-Zustand Projektwerte Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Querschnitt Geometrisches Normal-

profil

Industriestrasse

- Gemischter Velo-/ b=275-3.0m b=275m - Kein Einfluss
Fussweg

- Velostreifen Fahrbahn b=150m b=150m - Kein Einfluss

- Fahrbahn MIV b=690m b=621Tm -0.7m Kein Einfluss

Neue Winterthurerstr.

WEST, Richtung Zirich:

- Gemischter Velo-/ Fuss- b=275-3.0m b=275m - Kein Einfluss
weg

- Fahrbahn Einfahrt b=46-55m b=40-55m -0.6m Kein Einfluss
Parking

- Fahrbahn Richtung b=75m b=75m - Kein Einfluss
ZUrich

Richtung Richti:

- Fahrbahn Richtung Richti | b=6.7 m b=6.7m - Kein Einfluss

Neue Winterthurerstr.

MITTE

- Fahrbahn MIV b=4.0m b =4.25 m (inkl. Velostreifen) +0.25m Eher positiv (+)

- Bus-Haltestelle b=3.0m b = 3.00 m (Bus-Haltestelle) - Kein Einfluss

- Quergefalle keine Angaben p = 3.0 %, keine massgeblichen | --- Kein Einfluss

Veranderungen

Richtiring

- Fahrbahn b=83m b=7.1m -1.2m Eher positiv (+)

Quergefalle Keine Angaben Keine Angaben (ausser Mittel- Keine Informationen Keine Beurteilung

teil und Normalprofile)
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Element Beurteilungsgrosse Ist-Zustand Projektwerte Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit
Kreisel WEST Breite Fahrstreifen Ein- be = 4.4 m (Nord) be = 4.25 m (Nord) -0.15m Kein Einfluss
(Industrie- fahrt be = 4.4 m (West) be = 3.4 m (West) -1.0m Eher positiv (+)
strasse) be = 4.5 m (Ost) be = 4.25 m (Ost MIV) -0.25m Kein Einfluss
Breite Fahrstreifen Aus- b. = 4.5 m (Nord) ba=4.25 m (Nord) -0.25m Kein Einfluss
fahrt b = 4.6 m (West) ba = 4.0 m (West) -0.6m Eher positiv (+)
ba = 4.6 m (Ost MIV) ba = 4.25 m (Ost MIV) -0.35m Kein Einfluss
Einfahrtsradius Keine Angaben Keine Angaben Keine Beurteilung Keine Beurteilung
Einfahrtswinkel a = 60 gon (Nord) a = 50 gon (Nord) - 10 gon Kein Einfluss
a = 60 gon (West) a = 50 gon (West) - 10 gon Kein Einfluss
a = 60 gon (Ost) a = 50 gon (Ost MIV) - 10 gon Kein Einfluss
Durchsicht Mittelinsel Durchsicht relativ gut Keine Angaben Keine Beurteilung Keine Beurteilung
Aussendurchmesser Da=355m Da=36m Kein Einfluss
Breite der Kreiselfahrbahn | bk=6.5m by«=5.75m -0.75m Eher positiv (+)
Ablenkungswinkel B > 100 gon (Nord) B > 100 gon (Nord) --- Kein Einfluss
B =0 gon (West) B = 30 gon (West) - 30 gon Positiv (++)
B = 40 gon (Ost MIV) B = 45 gon (Ost MIV) -5gon Kein Einfluss
Beleuchtung Kandelaber rund um Kreisel | 7 Lampen, verteilt um Kreisel - Kein Einfluss
Kreisel OST Breite Fahrstreifen Ein- be = 5.0 m (Nord) be = 5.0 m (Nord) - Kein Einfluss
(Richtiring) fahrt be = 4.0 m (Ost) be = 4.0 m (Ost) Kein Einfluss
be = 4.6 m (MIV) be = 4.2 m (West MIV) -04m Kein Einfluss
Breite Fahrstreifen Aus- ba = 6.3 m (Nord) ba = 6.5 m (Nord) -02m Kein Einfluss
fahrt bs = 3.8 m (Ost) bs = 3.8 m (Ost) Kein Einfluss
b. = 4.5 m (West) b. = 4.2 m (West MIV) -0.3m Kein Einfluss

Einfahrtsradius

Keine Angaben

Keine Angaben

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung
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Element Beurteilungsgrosse Ist-Zustand Projektwerte Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit

Kreisel OST Einfahrtswinkel a = 50 gon (Nord) a = 50 gon (Nord) - Kein Einfluss

(Richtiring) o = 90 gon (Ost) o = 90 gon (Ost) Kein Einfluss

(Fortsetzung) a = 60 gon (West) a = 50 gon (West MIV) - 10 gon Kein Einfluss

Durchsicht Mittelinsel

Durchsicht relativ gut

Keine Angaben

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Aussendurchmesser Da=36m Da=36m Kein Einfluss
Breite der Kreiselfahrbahn | bk=6.5m by«=5.75m -0.75m Eher positiv (+)
Ablenkungswinkel B =70 gon (Nord) B = 26 gon (Nord) - 49 gon Situation nicht direkt ver-
gleichbar, da Zusammenzug
von zwei Einfahrten zu einer
B =0 gon (Ost) B = 100 gon (Ost) + 100 gon Positiv (++)
B =20 gon (West) B = 3 gon (West MIV) - 17 gon Kein Einfluss
Beleuchtung Kandelaber rund um Kreisel | 7 Lampen rund um Kreisel, Ab- | --- Kein Einfluss
stand unregelmadssig
Signalisation Ende Velostreifen Kreisel Industriestr.: Velo- Velostreifen-Ende ca. 9 m vor Mehr Platz furs Einfd- Positiv (++)
streifen-Ende bei Mittelinsel | Leitinsel (Kreisel Industriestr. gen in den Verkehr
Nord und Kreisel)
Beleuchtung Standorte Kandelaber Kandelaber in regelmdssigen | In unregelmassigem Abstand - Kein Einfluss

Abstanden

auf Mittelinsel und Seitentrot-
toirs

Entwasserung

Wasserabfluss

Keine Angaben

Keine Angaben

Keine Beurteilung

Keine Beurteilung

Randabschluss

RandabschlUsse

Keine Angaben

Grundsatzlich hoch, ausser bei
Querungen oder Zufahrten

Kein Einfluss

Fussverkehrs-
anlagen

Fussgangerstreifen Kreisel
Industriestrasse:

- Sichtweite nach links in
Industriestrasse

- Breite Mittelinseln

ca. 45 m

b=25m

ca. 65 m
b = 2.5 m (westliche Mittelinsel)
b = 2.5 m (6stliche Mittelinsel)

Eher positiv (+)

Kein Einfluss
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Element Beurteilungsgrosse Ist-Zustand Projektwerte Differenz Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit

Fussverkehrs- Fussgangerstreifen Mitte:
anlagen - FGS-Typ FGS ohne LSA-Steuerung FGS mit LSA-Steuerung Bessere Steuerung des | Eher positiv (+)
(Fortsetzung) Verkehrs moglich

- Breite Mittelinseln 1.5m 20m +05m Eher positiv (+)
Radverkehrs- Velostreifen Keine Velostreifen zwischen | Velostreifen zwischen Kreiseln Velostreifen vorhanden | Eher positiv (+)
anlagen Kreiseln
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3 Interpretation der Ergebnisse und Optimierungsvorschlage

Im vorliegenden Projekt wurde das folgende bedeutende Sicherheitsdefizit festgestellt:

e Beim Kreisel Richtiring kann die Fahrbeziehung West - Ost mit relativ hoher Geschwin-
digkeit durchgefihrt werden. Dies ist das Ergebnis von der Kombination der zu geringen
Einfahrts- und Ablenkungswinkel. Mit den héheren Geschwindigkeiten steigen einerseits
das Unfallrisiko wegen Unaufmerksamkeit und andererseits auch die Unfallschwere.

Kreisel Richtiring

Die folgenden, mittelschweren Sicherheitsdefizite, konnen allenfalls noch optimiert werden:

e In den beiden Kreiseln haben noch zwei weitere Fahrbeziehungen einen ungentigenden
Ablenkungswinkel: Beim Kreisel Industriestrasse die Beziehung Ost = West, beim Kreisel
Richtiring die Beziehung Nord > West

e Die Velostreifen werden rund 8 m vor den Verengungen (Mittelinseln) beendet. Die Dis-
tanz sollte aber grésser sein (rund 20 m), damit einerseits kein optischer Trichter entsteht
und sich andererseits die Velofahrenden frihzeitig in den Verkehr einreihen kénnen. Bei
den Mittelinseln der LSA ist dies nicht nétig, da die Breite ausreichend ist fur Uberhol-
mandver.

e Bei den Veloinseln sollte der Vortrittsverlust der Velofahrenden signalisiert werden. An-
sonsten kénnten die Velofahrenden den Eindruck erhalten, dass sie Vortritt hatten. Diese
Gefahr besteht vor allem beim Ubergang Industriestrasse direkt neben dem Fussganger-
streifen.

e Aus Grinden der Behindertengerechtigkeit (e.g. Sehbehinderte) sollten die Randab-
schlisse fur Zufahrten und Fussgangerquerungen anders gestaltet werden. Bei Querun-
gen ist ein Randabschluss von 3 cm vorgegeben, bei den Zufahrten sollte ein hdherer
Randabschluss gewahlt werden (z.B. 4-6 cm), um Missverstandnisse zu vermeiden.
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4

4.1

Beim Fussgdnger-Ubergang Conforama ist auf der Ostseite keine Absenkung des Trot-
toirs vorgesehen. Falls dies eine gewlnschte Querung ist (unabhangig davon, ob mar-
kiert oder nicht), sollte hier der Randstein abgesenkt werden.

Zwischen den Kreiseln kénnte die Aufteilung der Fahrspuren zugunsten der Radfahren-
den optimiert werden. Die subjektive Sicherheit steigt mit breiteren Radstreifen, auch
wenn die physischen Platzverhaltnisse gleichbleiben. Ideal waren 0.10 — 0.15 m mehr fur
den Radverkehr, und entsprechend weniger fir den Motorfahrzeugverkehr.

Die vielen Querungen fur den Radverkehr, um die Velo-PP zu erreichen, sind unglnstig.
Bei erhohtem Verkehrsaufkommen mit Stausituationen mussen sich Radfahrende zwi-

schen den Autos durchschlangeln, was allenfalls von méglichen Konflikten mit Bussen
ablenkt.

Zusatzliche Abklérungen

Zusammenfiihren OV - MIV (westliche Zufahrt Kreisel Industriestrasse)

Bei der westlichen Zufahrt zum Kreisel Industriestrasse werden die beiden Spuren fir den MIV
und den OV zusammengefiihrt. Hier stellt sich einerseits die Frage des Vortritts, wie auch die
Frage der Position der jeweiligen Fahrspuren.

Von der urspriinglich vorgesehenen zweispurigen Einfahrt wird abgeraten, da dies eher zu Uber-
hohten Geschwindigkeiten des MIV fuhrt. Dies wurde im Rahmen des Vorprojekt-RSA bereits als
Defizit identifiziert.

Um dem OV den Vortritt zu geben, ist ein Spurabbau der MIV-Spur in die OV-Spur vorzusehen.
Um festzulegen, ob die OV-Spur besser links oder rechts der MIV-Spur platziert wird, missen die
Sichtverhdltnisse betrachtet werden:

OV-Spur links: Der Bus kann korrekt links Gberholen und sieht die PW vor sich sehr gut.
Wenn PW von hinten kommen und den Bus noch rasch rechts (berholen wollen, ist das
nicht das Problem des Buschauffeurs, denn er hat ja Vortritt. Als erfahrene Verkehrsteil-
nehmer kdnnen Buschauffeure sehr gut mit dieser Situation umgehen. PW-Lenkende
mussen den von links kommenden Bus frihzeitig sehen kénnen (im linken Rickspiegel),
um ihm den Vortritt zu lassen.

OV-Spur rechts: Hier besteht fiir PW-Lenker das Problem, dass sie den Bus rechts hinter
sich erkennen mussen (im rechten Ruckspiegel), um ihm den Vortritt zu lassen. Im sto-
ckenden Verkehr ist dies schwierig und bedingt vollste Aufmerksamkeit. Hier sind vora
allem Orts- und Situationsunkundige gefordert, denn sie achten auf Anderes als auf den
Bus. Diese Variante hat den Vorteil, dass der MIV durch den zusatzlichen Spurwechsel
etwas abgebremst wird.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit kdnnen beide Varianten dhnlich eingeschatzt werden. Wichtig
ist die OV-Bevorzugung, um die Fahrplanstabilitat aufrechterhalten zu kénnen.
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4.2 Haupt-Fussgangeriibergang Glattzentrum - Richti

Der Hauptquerung zwischen dem Glattzentrum via OV-Insel zur Richti soll in Spitzenzeiten mittels LSA ge-
sichert werden. Dies ist zur Steuerung der Verkehrsstrome grundsatzlich ein Vorteil, um langere Staus zu
vermeiden. Allerdings ist die Verkehrssteuerung grundsatzlich nur zwischen MIV und Fussgangern nétig,
da die Frequenzen des OV sind viel geringer sind.

Auch hier muss die Frage der Prioritaten zuerst definiert werden, dieses Mal zwischen OV, MIV und Fuss-
gangern. Ublicherweise wird der offentliche Verkehr am Hochsten priorisiert, da er auf eine hohe Fahr-
planstabilitat angewiesen ist. Danach kommt der Fussganger als verletzlichster Verkehrsteilnehmer und
zum Schluss der MIV (und der Veloverkehr).

Es stehen drei Varianten zur Auswahl:

e Sicherung beider Qbergénge, gleichgeschaltet (von Kantonspolizei bevorzugt)
e Sicherung beider Ubergange, einzeln geschaltet
e Nur Sicherung des Ubergangs Uber die MIV-Fahrbahn (von Projektleitung bevorzugt)

1YY ew 1YY ew T e
T 3 T 3
; T
| ===
> ilit iift >
Sicherung beider Ubergénge Sicherung beider Ubergange, aber Sicherung des Ubergangs MIV-Spur

einzeln gesteuert

Bei der ersten Variante besteht die Gefahr, dass viele bei Rot die Bus-Spur queren, da kein Bus in Sicht ist.
Dies fordert unnotigerweise Rotlaufer. Dieses Verhalten wurde auch bei der derzeit installierten tempora-
ren Anlage beobachtet. Wenn kein Verkehr kommt, gehen vielen bei Rot. Durch den «Herdeneffekt» fol-
gen andere Personen den Rotlaufern, ohne selbst auf die Signalisation zu achten.

Die zweite Variante versucht, diese Situation zu entscharfen, indem die Bus-Spur nur dann fir Fussganger
gesperrt wird, wenn tatsachlich ein Bus kommt. Eine komplett unabhdngige Schaltung ist aber nicht rat-
sam, da die Fussganger auf der Mittelinsel nicht anhalten (wollen). Dies bedeutet, dass die Bus-Spur nur
gemeinsam mit der MIV-Spur freigegeben werden kann. Von dieser Variante wird aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit abgeraten.

Aufgrund der Prioritaten msste lediglich der Ubergang der MIV-Spur gesichert werden, vor dem OV miis-
sen die Fussgdnger nicht bevorzugt werden. Dies spricht fur die dritte Variante, bedingt aber die Betrach-
tung der beiden folgenden Punkte:

e Esist fraglich, ob die Fussgénger die geteilte Prioritat verstehen. Vor allem vor der zentralen OV-
Insel her kann die griine Ampel dazu verleiten, den nicht priorisierten Ubergang zu betreten und
dem QV so den Vortritt zu nehmen. Dies kann sehr gefahrlich sein, wenn Fussganger unvermittelt
auf die Bus-Spur treten.
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e Die Mittelinsel muss ausreichend gross sein. Aufgrund von Beobachtungen' kann davon ausge-
gangen werden, dass die Insel ca. 60 — 65 Personen Platz bietet (22m?, 3 Pers./m?). Bei einer Um-
laufzeit von 45 Sekunden und einer Sperrzeit von 36 Sekunden (gemass technischem Bericht), hat
die Insel eine Kapazitat von etwa 6’000 Fussgangern pro Stunde. Dies ist um einiges héher als die
erwartete Spitzenbelastung von 1900 Fussgangern pro Stunde.

e Fir diese Variante missen die Busfahrer spezifisch geschult werden. Sie missen auf den Fussver-
kehr von beiden Seiten achten, wenn sie von der Haltestelle losfahren.

e Die Realisierung dieser Variante bedingt ein intensives Monitoring. Sollte sich zeigen, dass Prob-
leme auftreten, kann sie auch stufenweise bis zur Variante 1 ausgebaut werden. Als Zwischen-
schritt kann fur die Bus-Spur ein oranges Blinklicht platziert werden, das aktiviert wird, wenn sich
ein Bus anmeldet.

Aufgrund der speziellen Situation kann mit der dritten Variante begonnen werden, mit den ent-
sprechenden Begleitmassnahmen (Monitoring, Schulung Busfahrer). Die Anlage muss so vorbe-

reitet werden, dass sie jederzeit kurzfristig aufgertstet werden kann. In einem ersten Schritt mit
Warnlichtern, in einem zweiten Schritt mit kompletter Absicherung (Variante 1).

Ebenfalls fraglich ist die zeitweise Abschaltung ausserhalb der Spitzenstunde. Dies fuhrt erfah-
rungsgemass ebenfalls zu Missachtung der Ublichen Verkehrsregeln. Wenn die Reaktionszeit der
Anlage kurz ist (Anmeldung Fahrzeug oder Fussganger; dies bedingt wahrscheinlich die Schal-
tung «alle Rot»), kann die Anlage auch den ganzen Tag in Betrieb sein.

! Ulrich Weidmann; Transporttechnik der Fussganger; Institut fiir Verkehrsplanung, Transporttechnik, Strassen - und
Eisenbahnbau Zurich; Schriftreihe des IVT Nr. 90; 2. Erganzte Auflage; Mérz 1993
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GussI RAFFIC

5 Schlussfolgerungen

Die neue Verkehrsfiihrung soll hauptsachlich den Komfort der OV-Kunden steigern. Aber auch
die Verkehrssicherheit wird tendenziell verbessert, wie der vorliegende Bericht zeigt.

Das einzige bedeutende Sicherheitsdefizit des Projekts betrifft die Geometrie des Kreisel

Richtiring (,,Durchschuss” mdglich).

Die mittelschweren Sicherheitsdefizite sind vielfaltiger Natur und sollten nach Mdglichkeit

behoben werden.

Die Behebung der geringen Sicherheitsdefizite sind in die Kategorie , nice to have” einzustu-

fen.

ZUrich, 6. Juli 2017

Alain Butzbgrger, CEO

Dipl. Ingenieur ETHZ/SIA

Verkehrsingenieur SVI
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