Winterthur, 14. Dezember 2016
GGR-Nr. 2016.128

An den Grossen Gemeinderat

Winterthur

Kredit von Fr. 4,6 Millionen inkl. MWST flr die Planung und Umsetzung der Sicherstellung
des Verkehrsflusses und der Priorisierung des Offentlichen Verkehrs (Projekt-Nr. 11'‘633)

Antrag:

1. Die Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungskorridor)
Achse Tdss — Hauptbahnhof — St. Gallerstrasse und Achse Wiilflingen — Hauptbahnhof —
Seenx» wird zustimmend zur Kenntnis genommen.

2. Fur die Planung und Umsetzung der Sicherstellung des Verkehrsflusses und der Priorisie-
rung des Offentlichen Verkehrs (Projekt-Nr. 11‘633) wird ein Rahmenkredit von CHF 4,6 Mil-
lionen (inkl. MWST) zu Lasten der Investitionsrechnung des allgemeinen Verwaltungsvermo-
gens bewilligt.

Uber die Aufteilung des Rahmenkredites in die Objektkredite entscheidet der Stadtrat.

Die Bewilligung erstreckt sich auch auf die durch Teuerung und Mehrwertsteuer bedingten
Mehr- oder Minderkosten; Stichtag fur die Kostenberechnung ist der 1. April 2016.

3. Die erheblich erklarte Motion betreffend mehr freie Fahrt fir den Bus in Winterthur (GGR-
Nr. 2012.71) wird als erledigt abgeschrieben.
Weisung:

I.  Zusammenfassung

Mit der erheblich erklarten Motion betreffend mehr freie Fahrt fir den Bus in Winterthur ver-
langt der Grosse Gemeinderat vom Stadtrat eine Kreditvorlage auszuarbeiten, welche eine
erste Tranche notwendiger Massnahmen (z.B. Simulationsmodelle sowie Anpassung der
Software fir die Verkehrssteuerung, neue Lichtsignalanlagen, Reduktion der Verkehrsbezie-
hungen, Verlegung von Bushaltestellen vor die Kreuzungen oder separate Busspuren) zur
Umsetzung eines Dosierungs- und Steuerungskonzepts fir die Buspriorisierung auf dem
stadtischen Hauptstrassennetz beinhaltet. Mit dem vorliegenden Antrag wird der Auftrag der
Motion umgesetzt.

Als Grundlage fiir eine erste Tranche notwendiger Massnahmen liegt eine umfassende Pla-

nungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungskorridor)» fur die Ach-
se Toss — Hauptbahnhof - St. Gallerstrasse und fir die Achse Wilflingen — Hauptbahnhof —

Seen vor. Mit den in der Planungsstudie vorgeschlagenen Massnahmen wird der Verkehrs-

fluss fur den MIV (motorisierter Individualverkehr) und den OV sichergestellt. Eine Trennung
von MIV und OV z.B. mit separaten Busspuren ist aufgrund der engen Platzverhaltnisse in



Winterthur nur bedingt moglich. Deshalb profitiert der MIV letztlich auch von einem verbes-
serten Verkehrsfluss fur den OV.

Der Stadtrat beantragt einen Rahmenkredit von Fr. 4,6 Millionen inkl. MWST fir die Planung
und Umsetzung der Sicherstellung des Verkehrsflusses und der Priorisierung des Offentli-
chen Verkehrs. Ein Rahmenkredit ist ein Verpflichtungskredit fir ein Programm (8 165 Ge-
meindegesetz mit 8 26 Abs. 1 alt Finanzhaushaltgesetz), bestehend aus verschiedenen Teil-
projekten. Der Stadtrat beantragt mit der Genehmigung des Rahmenkredits die Ausgaben-
kompetenz fur die im Rahmenkredit aufgefihrten Objektkredite an den Stadtrat zu delegie-
ren.

Die im Umsetzungskonzept mit Grobkostenschatzung (Kapitel 6.3 der Planungsstudie) auf-
gefuhrten Massnahmen bilden die Grundlage des beantragten Rahmenkredites. Den
Schwerpunkt bilden Massnahmen fiir die Umsetzung der Sicherstellung des Verkehrsflusses
und die Buspriorisierung. Darin enthalten sind Massnahmen zur Anpassung von LSA-
Steuerungen, Zuflussdosierungen, neue LSA, Vereinfachungen von Knoten, Fahrbahnhalte-
stellen und der Ausbau der Schlosstalstrasse beim Knoten Zircherstrasse. Weitere Mass-
nahmen sind Planungsarbeiten. Darin enthalten sind eine Intensivierung und Optimierung
des Baustellenmanagements, eine Planungsstudie fur die Achse Lind-/Schaffhauserstrasse
sowie die Achse Frauenfeld-/Stadlerstrasse und weitere Planungen (z.B. Busspur St. Gal-
lerstrasse und Wiilflingerstrasse oder Umbau Knoten Wilflinger-/Blumenau-/Bachtelstrasse).

Verschiedene bereits in der stadtischen Investitionsplanung enthaltene Projekte, welche
auch fur die Priorisierung des OV wesentlich sind, werden zudem separat weiter bearbeitet.
Dazu gehdren die Technikumstrasse, die Zircherstrasse im Bereich des Zentrums Tdss, der
Knoten Harti und die Wiilflingerstrasse im Abschnitt Salomon-Hirzel-Strasse bis Neftenba-
cherstrasse oder die Projekte des Verkehrskonzepts Neuhegi-Griize, wie z.B. die LSA an
den Knoten Seener-/Rudolf-Diesel-Strasse und Seener-/Hegifeldstrasse, die Verlangerung
der Busspuren vor dem Ohrbihlkreisel oder das neue Bustrassee zwischen St. Galler- und
Gruzefeldstrasse. Auch separat weiter bearbeitet und somit nicht Gegenstand dieser Vorlage
sind die Querung Grize sowie die heuen Steuerungs- und Dosierungsanlagen am Stadt-
rand, wie z.B. die geplante neue LSA mit Buswendeschlaufe beim Knoten Schloss Wilflin-
gen oder die neue LSA beim Knoten Toésstal-/Eidbergstrasse.

Es kann davon ausgegangen werden, dass alle mit dieser Vorlage vorgeschlagenen Mass-
nahmen von Beitrdgen aus den Agglomerationsprogrammen profitieren werden, oder weil es
sich um tberkommunale Strassen handelt, die Massnahmen Uber den Strassenfonds finan-
ziert werden kénnen.

Kosten:

Total Anlagekosten CHF 4'600'000
J. zu erwartende Investitionseinnahmen (Aggloprogr., Strassenfonds) CHFE 3700000
Nettoinvestitionen zulasten der Stadt Winterthur CHE __ 900'000

Da die zu erwartenden Investitionseinnahmen nicht zugesichert sind, wird dem Grossen
Gemeinderat ein Bruttokredit von CHF 4,6 Millionen beantragt.

II. Detaillierte Ausfiihrungen

1. Motion «Mehr freie Fahrt fir den Bus in Winterthur» (GGR-Nr. 2012.71)

Am 25. Juni 2012 wurde im Grossen Gemeinderat die Motion betreffend mehr freie Fahrt fir
den Bus in Winterthur (GGR-Nr. 2010-071) eingereicht, welche am 21. Januar 2013 an den



Stadtrat Gberwiesen und am 7. April 2014 mit abgeandertem Motionstext erheblich erklart
wurde.

Der Stadtrat hat in seinem Bericht und Antrag zur Motion vom 3. Juli 2013 begriindet, wieso
er die urspringliche Forderung der Motion, bis 2018 Null-Wartezeiten fur Stadt- und Regio-
nalbusse an den Lichtsignalanlagen (LSA) auf Stadtgebiet anzustreben, aus rechtlichen,
finanziellen und zeitlichen Griinden nicht erfullen kann. Der Grosse Gemeinderat hat darauf-
hin am 7. April 2014 den Motionstext wie folgt geandert: «Der Stadtrat wird eingeladen, zu-
handen des Parlaments eine Kreditvorlage auszuarbeiten, welche eine erste Tranche not-
wendiger Massnahmen (z.B. Simulationsmodelle sowie Anpassung der Software fur die Ver-
kehrssteuerung, neue LSA, Reduktion der Verkehrsbeziehungen, Verlegung von Bushalte-
stellen vor die Kreuzungen oder separate Busspuren) zur Umsetzung eines Dosierungs- und
Steuerungskonzepts flr die Buspriorisierung auf dem stadtischen Hauptstrassennetz bein-
haltet.» Die Motion wurde mit dieser Textanderung als erheblich erklart. Die Frist fir ihre
Umsetzung hat der Grosse Gemeinderat am 9. Juli 2015 bis am 31. Dezember 2016 er-
streckt.

Der Grosse Gemeinderat verlangt mit dem abgeanderten Motionstext auch die Uberpriifung
der Anpassung der Software fir die Verkehrssteuerung (LSA). Damit sind z.B. kiirzere Um-
laufzeiten oder gednderte Abschnitte der «Griinen Wellen» gemeint.

Die Konzepte «Steuerungs- und Dosierungsanlagen am Stadtrand» (RVS-Massnahmen)
und «Verkehrskonzept Neuhegi-Grize» sind vom Stadtrat genehmigt und verdéffentlicht. Bei-
de Konzepte haben zum Ziel, den Verkehrsfluss langfristig mittels Uberlastungsschutz si-
cherzustellen und den Bus punktuell zu bevorzugen. Sie legen aber nur die neuen Infrastruk-
turen (z.B. neue LSA) fest. Betreffend konkreter Steuerung der LSA machen die Konzepte
keine Aussage.

Um eine verbindliche Aussage im Bereich der Verkehrssteuerung machen zu kénnen, waren
vertiefte Abklarungen nétig. Denn das Verkehrsnetz der Stadt Winterthur ist auf den Haupt-
einfallsachsen in den Spitzenzeiten sehr stark ausgelastet. Eine Veranderung der Vorgaben
in der Verkehrssteuerung ist unter diesen Umstanden eine sehr komplexe Aufgabe. Ungtins-
tige Begleiterscheinungen wie zum Beispiel Ausweichverkehr in die Wohnquartiere missen
vermieden werden. Verkehrsteilnehmende reagieren erfahrungsgemass sehr schnell auf
veranderte Ablaufe bei den LSA und suchen sich den aus ihrer Sicht schnellsten Weg. Dies
l&sst sich insbesondere bei Baustellen gut verfolgen, wo es immer wieder zu unerwiinschtem
Ausweichverkehr kommen kann.

2014 und 2015 wurden bereits erste Verkehrssimulationen fur die beiden Achsen Toss —
Hauptbahnhof — St. Gallerstrasse und Wilflingen — Hauptbahnhof — Seen durchgeftihrt. Die-
se Grundlage ist nétig, um gesicherte Aussagen zu den Mdglichkeiten einer optimierten
Steuerung der LSA machen zu kénnen. An einem LSA-Knoten wurde auch bereits ein Eins-
zu-eins-Versuch durchgefiihrt. Dieser Versuch zeigte die Komplexitét der Verkehrssteuerung
beispielhaft auf, denn im Versuchsbetrieb wurden Verhaltensweisen der Verkehrsteilneh-
menden beobachtet, die vor Versuchsbeginn nicht erwartet wurden.

Da das Verkehrsnetz, wie dargelegt, sehr empfindlich auf kleine Veranderungen reagiert,
mussten die Grundlagen fur die Verkehrssimulationen (z.B. Verkehrszahlen und Fahrzeiten
fur die Kalibrierung der Simulationsmodelle) vertieft und verbindlich aufgearbeitet werden.

Die Umsetzung in der Praxis muss zeigen wie sich die Simulationsergebnisse der angepass-
ten Steuerung in der Praxis bewahren. Deshalb liegt ein wesentliches Augenmerk des Stadt-
rates bei den ndchsten Schritten auf der praktischen Erfahrung.



2. Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungs-
korridor)»

Es handelt sich hier, wie erwéhnt, um eine verkehrstechnisch sehr komplexe Aufgabenstel-
lung, welche grosse personelle Ressourcen bengtigen. Deshalb musste «Korridor fur Korri-
dor» bearbeitet werden. Das vorliegende Konzept beinhaltet folgende zwei Achsen:

— Tadss (Zurcherstrasse) - Hauptbahnhof (Technikumstrasse) - St. Gallerstrasse

—  Wailflingen (Wilflingerstrasse) - Hauptbahnhof (Museum- / St. Georgen- / General-
Guisan-Strasse) - Seen (Tosstalstrasse)

Die Achse Lind- / Schaffhauserstrasse und die Achse Romer- / Frauenfelder- / Stadlerstras-
se konnten noch nicht beplant werden.

Aus der Beilage ist der Perimeter der Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept
(OV-Hochleistungskorridor) / Achse Tdss — Hauptbahnhof — St. Gallerstrasse und Achse
Wiilflingen — Hauptbahnhof - Seen» ersichtlich.

2.1 Nutzen fur alle Verkehrstrager

Der OV teilt sich in der Stadt Winterthur meistens die Fahrspur mit dem MIV. Fiir Busspuren
fehlt weitgehend der Platz. Gerade im verkehrlich hochbelasteten Stadtzentrum gibt es nur
wenige Busspuren. In diesen Strassenabschnitten sind die Verlustzeiten des OV zum Teil
sehr hoch. Um die Fahrplanstabilitat des OV zu verbessern, muss der Verkehrsfluss fiir den
MIV und den OV verbessert werden. Der Bus kann lediglich punktuell bevorzugt werden,
denn eine durchgehende Eigentrassierung, wie sie zum Teil beim Bau von Tramlinien umge-
setzt wird, ist in Winterthur infolge der beschrankten Platzverhaltnisse nicht realistisch. Mit
den in der Planungsstudie vorgeschlagenen Massnahmen wird daher in erster Linie das Ziel
verfolgt, den Verkehrsfluss fiir den MIV und den OV sicherzustellen. Von den angestrebten
kurzeren Umlaufzeiten bei den Lichtsignalanlagen profitiert auch der Fussverkehr durch kr-
zere Wartezeiten.

Fur die Planungsstudie wurden deshalb folgende inhaltliche Zielsetzungen festgelegt:

—  Verkehrsfluss fur MIV und Bus sicherstellen
(Berechenbarkeit des Verkehrsnetzes verbessern)

— Punktuelle Busbevorzugung
(Fur den Bus ist Zuverlassigkeit essentiell. Grosse und regelmassige Verlustzeiten vom
Bus kann dazu fihren, dass vermehrt das Auto benutzt wird.)

— Kirzere Wartezeiten fur Fussgangerinnen und Fussganger beim Queren
(Beispiel: Umlaufzeiten Stadt Winterthur >95s /in der Stadt Zurich typischerweise ca.
60s)

— Qualitat fiur Veloverkehr beibehalten
(Beispiel: Vorstart, separate Velo-LSA)

2.2 Inhalt

In einer Planungsstudie wird die Zweckmassigkeit eines Vorhabens beurteilt, die Machbar-

keit gepruft und eine Grobkostenschatzung erstellt. Das heisst, dass es sich bei den Mass-
nahmen in der Regel um noch nicht ausgereifte Projekte handelt. Es sind lediglich Projekt-

ideen oder Losungsansatze. Die Vertiefung muss in einem nachsten Arbeitsschritt erfolgen.
Bei einigen Massnahmen laufen parallel dazu bereits Planungen oder Projektierungen. Das
ermoglicht vereinzelt genauere Angaben zum Projektumfang und -inhalt.



Die Studie umfasst folgende Massnahmenbereiche:

Massnahmenbereiche

Wirkung

Lichtsignalanlagen: Geénderte Steuerung
von Einzelanlagen und angepasste Koor-
dinationsabschnitte

Verbesserung des Verkehrsflusses und
mehr Flexibilitdt zur Buspriorisierung

Dosierung respektive Plafonierung von
Zuflissen (= Uberlastungsschutz)

Schutz einzelner Knoten und Strassenab-
schnitte vor Uberlastung und Verlagerung
des Staus in weniger kritische Abschnitte
(Siedlungsrand, Abschnitte ohne 6ffentli-

chen Verkehr)

Neue Lichtsignalanlagen (LSA)

Reduktion der ungesteuerten Behinderun-
gen des Verkehrsflusses, sodass die ange-
botenen Grinzeiten beim darauf folgenden
Knoten besser genutzt werden kénnen. Er-
moglichung der Priorisierung einzelner Ver-
kehrsstrome.

Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen an
Knoten sowie Umgestaltung von Knoten

Erhohung Gesamtleistungsfahigkeit der
betreffenden Knoten und dadurch gréssere
Flexibilitat bei der Steuerung der LSA

Busspuren, verlangerte Abbiegespuren
und Fahrbahnhaltestellen

Ermdglichung einer ungehinderten Zufahrt
zu den Knoten fur den OV

Durch das Zusammenfiihren der einzelnen Massnahmen wurde das Gesamtkonzept fir die
beiden OV-Hochleistungskorridore Achse Téss - Hauptbahnhof - St. Gallerstrasse und Ach-
se Willflingen - Hauptbahnhof — Seen erstellt. Im Umsetzungskonzept werden die Abhangig-
keiten und die Grobkosten aufgezeigt. Es wurde auch eine stufengerechte Grobkostenschat-
zung vorgenommen. Sie beruht auf Einheitspreisen, die aus Erfahrungswerten bestimmt
wurden.

Der Losungsansatz berticksichtigt, dass auch mittelfristig die Finanzlage der Stadt Winterthur
angespannt sein wird. Es geht bei der vorliegenden Planungsstudie demnach weniger um
einen visiondren Ansatz, als um wirkungsvolle, aber realistisch umsetzbare Massnahmen
(gutes Kosten-/Nutzenverhaltnis).

Die Massnahmen sind als in sich abgestimmtes Gesamtkonzept zu verstehen. Keine Mass-
nahme allein bewirkt einen Quantensprung. Nur im Verbund und in der konsequenten Um-
setzung kann eine wesentliche Wirkung erreicht werden.

Die Studie ist sehr umfangreich. Der Bericht umfasst mehr als 100 Seiten und der Anhang
dazu Uber 200 Seiten. Die wichtigsten Kapitel sind die Zusammenfassung (Kapitel 1) und
das Umsetzungskonzept mit Grobkostenschatzung (Kapitel 6.3). Sie sind diesem Antrag
beigelegt. Zudem sind aus den Beilagen das Gesamtkonzept und das Konzept Uberlas-
tungsschutz ersichtlich.



3. Konkrete Massnahmen fir den Kreditantrag
3.1 Inhalt des Kreditantrages

Die Motion «Mehr freie Fahrt fur den Bus in Winterthur» fordert einen Kreditantrag, welcher
eine erste Tranche notwendiger Massnahmen zur Umsetzung eines Steuerungs- und Dosie-
rungskonzepts fir die Buspriorisierung auf dem stadtischen Hauptstrassennetz beinhaltet.
Die Motion ist sehr offen formuliert, wohl im Wissen, dass es sich um eine fachlich, finanziell,
rechtlich und politisch komplexe Aufgabe handelt, welche schrittweise angegangen werden
muss. Der Stadtrat hat in der Motionsantwort vom 3. Juli 2013 dargelegt, dass er deshalb
und aus Ressourcengrinden ein Vorgehen «Korridor fiir Korridor» fiir sinnvoll erachtet. Dies
hat nach wie vor seine Gultigkeit. Der Stadtrat beantragt daher in dieser Vorlage vor allem
Ausgaben fur Massnahmen, die auf der Achse Téss — Hauptbahnhof — St. Gallerstrasse und
Achse Wilflingen — Hauptbahnhof — Seen liegen. Im Weiteren werden auch Ausgaben fir
den «Verkehrstechnischen Unterhalt der Lichtsignalanlagen», fir die «Optimierung Ver-
kehrsfihrung bei Baustellen» sowie fir die Erarbeitung der Planungsstudien fur die Achse
Lind-/Schaffhauserstrasse sowie die Achse Romer-/Frauenfelder-/Stadlerstrasse beantragt.
Nachfolgend werden diese Massnahmenpakete beschrieben. Aus der Beilage ist eine Zu-
sammenstellung der Inhalte der Kreditvorlage ersichtlich.

3.2 Massnahmen aus der Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-
Hochleistungskorridor)»

In der beiliegenden Planungsstudie werden im Kapitel 6.3 «Umsetzungskonzept mit Grob-
kostenschéatzung» die konkreten Massnahmen, ihre Abhéngigkeiten und eine sehr grobe
Kostenschatzung aufgelistet.

Das Umsetzungskonzept unterscheidet drei Zeithorizonte. Kurzfristige Massnahmen kdnnen
in den ndchsten 2 Jahren umgesetzt werden. Die mittelfristigen Massnahmen haben einen
Umsetzungshorizont von 2 — 4 Jahren und die langfristigen Gber 4 Jahre. Die Zeitangabe
bezieht sich auf Erfahrungswerte bezuglich dem Planungsprozess. Einflisse der Politik (z.B.
keine Zustimmung zum Kredit, Referendum) oder Prozessfragen (Rechtsmittelverfahren etc.)
kénnen diesen Zeitplan verlangern.

Die konkreten Massnahmen kénnen in folgende funf Bereiche unterteilt werden:

-~ Anderung der Steuerung der LSA (Umprogrammierung der Steuerprogramme unter der
Pramisse: kiurzere Umlaufzeiten, konstante Umlaufzeiten in Koordinationsabschnitten,
OV-Priorisierung am Einzelknoten)

Mittels einer Verkehrssimulation konnten folgende Vorteile der geénderten Steuerung
der LSA festgestellt werden (die praktische Erfahrung aus anderen Stadten bestatigt
diese Punkte): kiirzere und berechenbare zyklische Rickstaus / h6here Sattigung der
Griinzeiten / geringere gegenseitige Beeinflussung des OV / flexiblere Eingriffe durch
den OV moglich / kiirzere Wartezeiten fur die Fussgangerinnen und Fussganger.

— Anderung der Koordinationsabschnitte der LSA (Koordinationsabschnitte werden neu so
gruppiert, dass sie fur den Verkehrsfluss bzw. die Busbevorzugung optimiert sind)

— Neue LSA

— Verkehrsorganisatorische Massnahme (z.B. Unterbindung von Linksabbiegebeziehun-
gen, um einen Verkehrsknoten leistungsfahiger zu machen)

— Bauliche Massnahmen (z.B. Umbau eines Verkehrsknotens, Neubau einer Busspur)

Es ist nicht realistisch alle Massnahmen aus dem Umsetzungskonzept in die Kreditvorlage
aufzunehmen.



Denn gerade bei den langfristigen Massnahmen (z.B. Umgestaltung Knoten Wiilflinger-
/Bachtel-/Blumenaustrases oder Griizefeld-/Geiselweid-/Griizen-/St. Gallertrasse sowie der
Busspur St. Galler- oder Wilflingerstrasse) ist in einem nachsten Schritt eine planerische
Vertiefung der Machbarkeit durchzufthren. Fir diese Massnahmen sollen lediglich die Aus-
gaben fir die ndchste Planungsphase bewilligt werden.

Auch die beiden Betriebs- und Gestaltungskonzepte «Technikumstrasse» und «ZUr-
cherstrasse» sind noch nicht so weit konkretisiert, dass ein Ausfiihrungskredit beantragt
werden konnte. Die beiden Vorhaben, welche in der stadtischen Investitionsplanung enthal-
ten sind, werden separat weiter bearbeitet.

Fur die gednderte Steuerphilosophie der LSA (d.h. Anpassung der Steuerprogramme in Ab-
hangigkeit der Verkehrsstrome) und die geanderten Koordinationsabschnitte werden Ausga-
ben fir die Umsetzung beantragt. Bei der Anpassung der LSA werden neben finanziellen,
technischen und politischen Aspekten vor allem auch die praktischen Erfahrungen eine wich-
tige Rolle spielen und entsprechend zu beriicksichtigen sein.

Die Planungsstudie sieht einzelne neue LSA vor (z.B. Zuflussdosierung General-Guisan-
Strasse oder Tosstalstrasse). Bei einigen Verkehrsknoten sind verkehrsorganisatorische
Massnahmen geplant (Reduktion der Verkehrsbeziehungen), was die Knoten leistungsfahi-
ger macht. Dadurch kann der Verkehrsfluss und die Buspriorisierung verbessert werden (z.B.
Knoten St. Georgen-/Lindstrasse oder Zwingliplatz). Fiur samtliche dieser Massnahmen wer-
den Ausgaben fur die Umsetzung beantragt.

3.3 Verkehrstechnischer Unterhalt der Lichtsignalanlagen

Verkehrsstrome konnen sich tUber den Lauf der Zeit verandern. Das kann damit zusammen-
hangen, dass durch bauliche Entwicklungen auf einer Achse mehr Verkehr generiert wird
oder durch permanente Verkehrsiuberlastung die Verkehrsstrome sich anders aufteilen. Um
die Steuerprogramme der LSA auf solche, von aussen zum Teil kaum sichtbaren Verande-
rungen, anpassen zu kénnen, muss ein proaktiver verkehrstechnischer Unterhalt der LSA
stattfinden (das heisst, die Steuerprogramme der LSA missen periodisch oder bei negativer
Veranderungen der Verkehrsqualitat auf die Verkehrsstrome abgestimmt werden). Bis anhin
wurde vor allem bei grésseren Anpassungen im Verkehrsnetz (wie z.B. Wegfall LSA beim
Knoten Zircher-/Rudolfstrasse oder bei konkreten Begehren von Stadtbus) die Steuerung
angepasst bzw. Optimierungen gepruft. Fir einen proaktiven verkehrstechnischen Unterhalt
fehlen die finanziellen und personellen Ressourcen. Fir diese Arbeiten wird ein Betrag von
CHF 200'000.-- beantragt.

3.4 Planungsstudien fir die Achse Lind-/Schaffhauserstrasse sowie die Achse R6-
mer-/Frauenfelder-/Stadlerstrasse)

Die vorliegende Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungs-
korridor)» zeigt Lésungsansatze auf den Achsen Téss - Hauptbahnhof - St. Gallerstrasse
und Wulflingen - Hauptbahnhof - Seen auf. In einem nachsten Schritt sollen auch die Achse
Lind-/Schaffhauserstrasse sowie die Achse Romer-/Frauenfeld-/Stadlerstrasse untersucht
und entsprechende Massnahmen vorgeschlagen werden. Fir diese Planungsstudien wird
ein Betrag von CHF 150°000.-- beantragt.



3.5 Optimierung Verkehrsfihrung bei Baustellen

In Winterthur gibt es pro Jahr mehrere hundert Baustellen, die den Strassenverkehr beein-
flussen. Im Verlauf der Bautatigkeit verandern sich die meisten dieser Baustellen raumlich.
Damit verandern sich auch ihre Auswirkungen auf den Verkehr. Dem Stadtrat ist es ein wich-
tiges Anliegen, dass Vorkehrungen getroffen werden, damit diese Baustellen das Verkehrs-
geschehen so wenig wie mdglich negativ beeinflussen. Insbesondere die Baustellen auf den
Ubergeordneten Strassen stellen an die Sicherstellung des Verkehrsflusses und an die
Buspriorisierung sehr hohe Anforderungen. Schon heute werden oft spezifische Verkehrs-
studien erstellt, um eine optimale Verkehrsfihrung wéahrend der Bauzeit zu gewéhrleisten.
Dabei gilt es verschiedene Interessen (schnelle Bauzeit, kostengunstige Bauabwicklung,
hohe Bauqualitat, moglichst wenig Verkehrsbeeintrachtigungen und maéglichst wenige Beein-
trachtigungen der betroffenen Bevdlkerung) gegeneinander abzuwagen und dann ein opti-
males Verkehrsmanagement festzulegen. Es wird ein Betrag von CHF 150°‘000.-- beantragt,
so dass bei grosseren und komplexen Baustellen auf Ubergeordneten Strassen mdglichst
optimale Losungen erarbeitet werden kbénnen, um den Busverkehr und den Gesamtverkehr
so0 wenig wie mdglich zu behindern. Mit dem Ausarbeiten von entsprechenden Verkehrsstu-
dien werden externe Ingenieurbiros beauftragt.

4. Weitere Planungen im Sinne der Forderung der Motion

Etliche Planungen laufen ausserhalb der vorliegenden Planungsstudie, leisten aber einen
wichtigen Beitrag zum Ziel eines funktionsfahigen Verkehrsnetzes und zur Priorisierung des
OV. Das kann sein, weil die Massnahmen nicht im Perimeter der beplanten Achsen liegen
oder dass es aus politischen Griinden zielfihrender ist, die Projekte separat abzuwickeln.

— Regionale Verkehrssteuerung (RVS) und Steuerungs- und Dosierungsanlagen am
Stadtrand

Der Kanton Zurich hat fur die Regionen Winterthur, Glattal und Limmattal konkrete Kon-
zepte fur die «<Regionale Verkehrssteuerung (RVS)» erarbeitet. Darin wird vorgeschla-
gen, mit Pufferraumen das Autobahnnetz vom Hauptstrassennetz zu entflechten und in
den Siedlungsgebieten den Verkehr auf den Durchgangsstrassen zu kanalisieren und zu
verflissigen. Das erhoht die Kapazitaten fir den MIV und die Busse sollen verlasslicher
und schneller verkehren.

Ein Teil des RVS-Konzepts ist der Uberlastungsschutz (= Dosierung). Damit soll erreicht
werden, dass nur so viele Fahrzeuge in einen bestimmten Strassenabschnitt zufahren
kénnen, dass der Verkehr fur die Knotensteuerung verarbeitbar bleibt. Es geht also da-
rum, nur so viele Fahrzeuge zirkulieren zu lassen, wie das Strassennetz zul&sst. Dies
wird an einigen Abschnitten in Winterthur heute schon praktiziert, doch soll dieses Kon-
zept noch erweitert und optimiert werden. Stadtauswarts ist die Dosierung nicht im glei-
chen Mass maoglich wie stadteinwarts, da in dieser Richtung der Stauraum meistens
fehlt.

Im Rahmen des stadtischen Gesamtverkehrskonzepts (sGVK) wurde das RVS-Konzept
mit neuen Massnahmen zum Konzept «Steuerungs- und Dosierungsanlagen am Stadt-
rand» erganzt. In diesem Konzept werden neue LSA am Stadtrand vorgeschlagen. Fur
die vorliegende Planungsstudie sind vor allem zwei LSA von grosser Bedeutung. Einer-
seits die LSA Knoten Schloss Willflingen (inkl. Buswendeanlage) und die LSA Tosstal- /
Eidbergstrasse. Sie sind in der Investitionsplanung separat enthalten. Da sie teilweise
politisch umstritten sind, sollen sie weiterhin separat weiter bearbeitet werden. In der
Schriftliche Anfrage «Regionale Verkehrssteuerung (RVS)» (GGR-Nr. 2016.34) hat der
Stadtrat ausfuihrlich zu diesem Konzept Stellung genommen.



Knoten Harti und Wiilflingerstrasse (Abschnitt Salomon-Hirzel- bis Neftenbacherstrasse)

Infolge eines Sanierungsbedarfs wurde fir diesen Strassenzug eine Vorstudie erarbei-
tet. Die wesentlichen inhaltlichen Veranderungen sind eine verbesserte Velofihrung, ei-
ne Anpassung des Knotens Harti an die Schleppkurve von Lastwagen sowie eine neue
Rechtsabbiegespur auf der Wilflingerstrasse stadteinwarts, eine neue LSA fir den Kno-
ten Wilflinger-/Neftenbacherstrasse (Erh6hung Verkehrssicherheit, Verbesserung Ver-
kehrsfluss und Busbevorzugung) und ebenfalls eine neue LSA fir den Knoten Wiilflin-
ger-/Wasserwiesenstrasse. Fir den OV-Hochleistungskorridor hat das Projekt insofern
Auswirkungen, als die Buslinie 2 bei der Endhaltestelle zukuinftig betrieblich bessere Be-
dingungen zum Ein- und Ausfahren haben wird. Es verkehren auch Uberlandbusse auf
diesem Streckenabschnitt. Zudem mussen die beiden LSA Schloss Wiilflingen (neu) und
LSA Knoten Harti soweit abgestimmt sein, dass die Wulflinger-strasse als Direktverbin-
dung ins Stadtzentrum gegenuiber der Salomon Hirzel-Strasse nicht an Attraktivitat ge-
winnen darf. Mit der neuen Rechtsabbiegespur beim Knoten Harti kann der Verkehr in
Richtung Zentrum Wiilflingen unabhangig vom Verkehr in Richtung Autobahn gesteuert
werden.

Neues MIV-Verkehrsregime beim Bahnhofplatz Nord (infolge Neubau der Veloquerung)

Beim Hauptbahnhof wird eine neue Veloquerung erstellt, um die Seite Rudolfstrasse mit
der Altstadtseite zu verbinden. Der Grosse Gemeinderat hat am 26. Februar 2015 den
Investitionsbeitrag an die SBB bewilligt (GGR-Nr. 2015.6). Die Velorampe auf der Seite
der Altstadt kommt in der Turnerstrasse zu liegen (zwischen Bahnhofplatz und Bank-
strasse). In diesem Zusammenhang muss auch das MIV-Verkehrsregime in diesem Be-
reich angepasst werden. Aus diesem Grund muss unter anderem der Knoten St.-
Georgen-Platz (Wulflinger-/St.-Georgen-/Merkurstrasse/Bahnofplatz) angepasst werden.
Er wird leistungsfahiger, da eine Fahrbeziehung nicht mehr angeboten werden muss
(St.-Georgen-Strasse Richtung Bahnhofplatz).

Verkehrskonzept Neuhegi-Grize

Im kantonal festgelegten «Zentrumsgebiet Oberwinterthur / Griize» (Neuhegi, Griize und
Gruzefeld) hat eine starke bauliche Entwicklung eingesetzt. Gleichzeitig ist das Stras-
sennetz im Gebiet bereits heute wahrend der Hauptverkehrszeiten aus- und teilweise
Uiberlastet. In der Folge nimmt die Zuverlassigkeit fir den OV ab und die Wartezeiten fur
die Busse und den Autoverkehr nehmen zu. Zudem verschlechtert sich die Erschlies-
sungsqualitat der Grundstiicke. Mit dem Verkehrskonzept Neuhegi-Griize wird aufge-
zeigt, wie das bestehende Verkehrssystem kurz, mittel- und langfristig verdndert und op-
timiert werden kann, um den Verkehrsfluss fiir den OV und den MIV weiterhin zu ge-
wabhrleisten. Die meisten Massnahmen sind in der stadtischen Investitionsplanung ent-
halten und wurden in den Agglomerationsprogrammen Winterthur und Umgebung ein-
gegeben.

OV-Querung Griize

Dieses Projekt ist ein zentrales Element fir die Weiterentwicklung des stadtischen OV.
Sie ist Bestandteil des OV-Hochleistungskorridors und ermdglicht eine direkte und leis-
tungsfahige Verbindung zwischen den urbanen Zentren Neuhegi-Grize und Stadtmitte.
Die Entwicklungsfahigkeit des urbanen Zentrums Neuhegi-Gruze wéare ohne sie stark
beeintrachtigt. Der Bahnhof Griize wirde trotz seiner optimalen Lage infolge seiner der-
zeit vollig unattraktiven Anbindung ans OV- und Langsamverkehrs-Netz sein Potenzial
nicht ausschdpfen.

Die Briicke soll zentrale Verkehrsdrehscheibe (Umsteigen Bus — Bahn und Bahn — Bus)
und zum Katalysator fur die Entwicklung des Umfeld Grlize werden.
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Am 7. April 2014 hat der Grosse Gemeinderat den Projektierungskredit von CHF 2,8 Mil-
lionen bewilligt (GGR-Nr. 2013.117). Vom Juni bis im September 2016 wurde fir das
Vorprojekt die 6ffentliche Mitwirkung nach § 13 Strassengesetz durchgefihrt.

5. Kosten

5.1 Anlagekosten

Die Kostenberechnung basiert auf Schatzungen und Erfahrungszahlen. Es handelt sich so-
mit um eine Grobkostenschatzung inkl. MWST. Stichtag ist der 1. April 2016.

Umsetzungen

Anpassung von LSA-Steuerungen CHF  640'000
Dosierungen Zufluss CHF  700'000
Neue LSA CHF  700'000
Vereinfachung Knoten CHF 300000
Fahrbahnhaltestellen CHF 200000
Ausbau Schlosstalstrasse CHF  900°‘000
Verkehrstechnischer Unterhalt LSA CHF 200000
Planungen

Baustellenmanagement CHF  150'000
Achsen Lind-/Schaffhauserstrasse und

Romer-/Frauenfelder-/Stadlerstrasse CHF 150'000
Diverse Planungen (z.B. Busspur St. Gallerstrasse) CHE _ 200‘000
Total Anlagekosten CHF 4'140'000
+ Reserve des Stadtrates (8 61 Vollzugsverordnung zum Finanzhaushalt) CHF  414'000
+ Rundung CHF 46'000
Beantragter Kredit CHF 4'600'000
. zu erwartende Investitionseinnahme (z.B. Agglo-progr., Strassenfonds) CHE 3'700'‘000
Nettoinvestitionen CHE _900'000

5.2 Einnahmen

Es sind zum heutigen Zeitpunkt keine Investitionsbeitrdge von Kanton oder Bund zugesi-
chert. Aus dem Agglomerationsprogramm Winterthur und Umgebung sind fir die baulichen
Massnahmen Bundesbeitrdge von 35 — 40 % zu erwarten. Die untersuchten Achsen betref-
fen mit wenigen Ausnahmen (z.B. Kanzleistrasse, Wilflingerstrasse im Bereich Schloss
Wilflingen bis Harti) Gberkommunal klassierte Strassen. In der Regel werden die anfallenden
Kosten in diesem Bereich aus dem kantonalen Strassenfonds finanziert. Die Investitionsein-
nahmen werden auf CHF 3.7 Millionen geschatzt.

Dementsprechend werden die Nettoinvestitionen der Stadt voraussichtlich prozentual zu den
Gesamtkosten sehr gering sein. Sie werden grob auf rund CHF 900'000.— geschétzt.
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6. Rahmenkredit

Ein Rahmenkredit ist ein Verpflichtungskredit fir ein Programm (8 165 Gemeindegesetz mit
§ 26 Abs. 1 alt Finanzhaushaltgesetz), bestehend aus verschiedenen Teilprojekten, im vor-
liegenden Fall mit dem gemeinsamen Ubergeordneten Zweck, den Verkehrsfluss und eine
Priorisierung des Busses sicherzustellen. Der Stadtrat beantragt mit der Genehmigung des
Rahmenkredits die Ausgabenkompetenz fir die im Rahmenkredit aufgeflihrten Objektkredite
an den Stadtrat zu delegieren. Dieser entscheidet dann abschliessend tber die Objektkredite
fur die einzelnen Teilprojekte.

Es handelt sich bei den Massnahmen zur Umsetzung des Dosierungs- und Steuerungskon-
zepts (OV-Hochleistungskorridor) um ein technisches und finanzielles Programm, bestehend
aus verschiedenen Teilprojekten, mit dem gemeinsamen Ubergeordneten Zweck der Priori-
sierung des OV.

Ohne Rahmenkredit missten in den néchsten Jahren viele Einzelvorlagen dem Grossen
Gemeinderat unterbreitet werden, bei denen die Ablehnung einzelner Teilprojekte die Reali-
sierung respektive die Wirkung des Konzepts in Frage stellen konnte. Der Rahmenkredit ver-
schafft somit Planungssicherheit, welche fiir die Investitionen in den OV-Hochleistungs-
korridor der Achse Téss — Hauptbahnhof - St. Gallerstrasse und der Achse Wilflingen —
Hauptbahnhof — Seen von elementarer Bedeutung ist.

6.1 Investitionsfolgekosten

Finanzrechtliche Investitionsfolgekosten

Seit der Einfihrung des neuen Rechnungsmodells «<HRM2» in der Stadt Winterthur als Pilot-
gemeinde per 1. Januar 2014 wird nicht mehr zwischen finanzrechtlichen und betriebswirt-
schaftlichen Folgekosten unterschieden. Rechtlich verbindlich sind ausschliesslich die be-
triebswirtschaftlichen Investitionsfolgekosten.

Betriebswirtschaftliche Investitionsfolgekosten

Die Berechnung der Investitionsfolgekosten richtet sich nach den HRM2-Vorgaben fur Ge-
meinden des Kantons Zirich und dem Reglement Gber die Ermittlung und Darstellung der
Investitionsfolgekosten der Stadt Winterthur vom 1.1.2014.

Investitionen werden entsprechend ihrer Nutzungsdauer linear abgeschrieben. Beim vorlie-
genden Investitionsprojekt gelangen die Vorschriften fir Tiefbauten mit einer Abschrei-
bungsdauer von 40 Jahren und einem Abschreibungssatz von 2,5 % zur Anwendung. Dieser
Abschreibungssatz wird fur die eigentlichen Anlagen von rund CHF 3,64 Millionen angewen-
det. Die Kapitalverzinsung richtet sich nach dem internen Zinssatz.

Kapitalfolgekosten:
Jahre 1-10 Jahre 11 — 40

Abschreibung: 2,5 % der Nettoinvestition 15'000 15000
Kapitalzins: 2.5 % auf %2 der Nettoinvestition 7'500 3'750
Sachfolgekosten:
1.5 %" der Bruttoanlagekosten (ohne Landerwerb) 69'000 69'000
Bruttoinvestitionsfolgekosten 91500 87750

! Pauschalsatz gemass § 37 b Kreisschreiben tiber den Gemeindehaushalt




-12 -

Investitionsfolgeertrage:

Mehrerl6s: (Bezeichnung) 0 0
Minderaufwand: (Bezeichnung) 0 0
Nettoinvestitionsfolgekosten 91500 87'750

Finanzierungsart

durch Steuereinnahmen 100 %

In Steuerprozenten 0.03 % 0.03 %

Im Voranschlag (2016) betragt 1 Steuerprozent
Fr. 2'830'967.75

6.2 Investitionsplanung

Der Rahmenkredit wurde in der Investitionsplanung des allgemeinen Verwaltungsvermogens
noch nicht eingestellt. Die Ausgaben sind aber in der Investitionsplanung im Sammelkredit
fur die Projekte der Agglomerationsprogramme 1 und 2 eingestellt (Projekt-Nr. 19°908). Das
heisst, wenn der Grosse Gemeinderat den Rahmenkredit bewilligt, wird der Sammelkredit
19'908 entsprechend bereinigt. Momentan noch in diesem Rahmenkredit und als Einzelob-
jekt im Budget 2017 enthalten, ist der Ausbau der Schlosstalstrasse (Objekt-Nr. 11‘372).
Wenn der Grosse Gemeinderat den Rahmenkredit bewilligt, wird dieses Einzelobjekt abge-
rechnet.

7. Offentlichkeitsarbeit und Mitwirkung

Nach Strassengesetz sind die Projekte vor der Festsetzung durch den Stadtrat wahrend 30
Tagen offentlich aufzulegen. Diese Planauflage ist dffentlich bekanntzumachen. Nur Projekte
mit untergeordneter Bedeutung mussen nicht 6ffentlich aufgelegt werden. Zu den Projekten,
welche nicht von untergeordneter Bedeutung sind, werden Vernehmlassungsverfahren bei
den Betroffenen, Verbanden sowie stadtischen und kantonalen Fachstellen durchgefiihrt.
Der Stadtrat entscheidet bei jedem Projekt tGber das entsprechende Verfahren.

8.  Weiteres Vorgehen
Nach der Bewilligung der Rahmenkredite durch den Grossen Gemeinderat wird das Depar-

tement Bau dem Stadtrat aus diesem Rahmenkredit Teilprojekte mit entsprechenden Kredi-
ten fir die Weiterbearbeitung beantragen.

Die Berichterstattung im Grossen Gemeinderat ist dem Vorsteher des Departements Bau bertragen.
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Vor dem Stadtrat

Der Stadtprasident:

M. Klinzle

Der Stadtschreiber:

A. Simon

Beilagen:

— Abgrenzung Projektperimeter

— Gesamtkonzept

-~ Konzept Uberlastungsschutz

-~ Auszug Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungs-
korridor)», Schlussbericht vom 17. August 2016, Kapitel 1 Zusammenfassung (Seiten 1
—15)

—  Auszug Planungsstudie «Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungs-
korridor)», Schlussbericht vom 17. August 2016, Kapitel 6.3 Umsetzungskonzept mit
Grobkostenschatzung (Seiten 96 — 103)

— Zusammenstellung Inhalt der Kreditvorlage

Die vollstandige Planungsstudie ist einsehbar unter:
https://stadt.winterthur.ch/themen/leben-in-winterthur/verkehr-mobilitaet/strategien-
konzepte/ov-hochleistungskorridor
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1 Zusammenfassung

1.1 Warum ein Steuerungs- und Dosierungskonzept?

Die Winterthurer Verkehrspolitik hat zum Ziel, das ganze Verkehrssystem trotz steigen-
dem Verkehrsaufkommen funktionsfahig zu erhalten, so dass all jene, die darauf ange-
wiesen sind, auch wahrend den Hauptverkehrszeiten zirkulieren kénnen.

Das Hauptverkehrsstrassennetz der Stadt Winterthur ist aber bereits heute schon stark
ausgelastet. Die Verkehrsmenge auf den Haupteinfallsachsen stagniert seit Jahren (sie-
he Abbildung 1). In den Spitzenstunden kommt es zu Uberlastungen und zunehmend
langeren Stauzeiten. Ohne gezielte Einflussnahme in das Verkehrssystem ist aufgrund
des steigenden Mobilitdtsbediirfnisses und einem weiteren Einwohner- und Arbeitsplatz-
wachstum die langfristige Funktionsfahigkeit des Strassennetzes nicht gewéhrleistet.
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Abbildung 1:
Entwicklung Personenbewegungen und Verkehrsbelastung Haupfstrassenf

2011 hat der Grosse Gemeinderat dem stadtischen Gesamtverkehrskonzept (sGVK)
zugestimmt. Mit dem Konzept verfligt die Stadt Winterthur tber ein zusammenhingen-
des, auf verschiedene Massnahmen abgestimmtes Gesamtpaket, welches aufzeigt, wie
das Ziel eines langfristig funktionierenden Verkehrssystems erreicht werden soll. Das
Konzept sieht Massnahmen im Bereich Infrastruktur (u.a. OV-Querung Griize, OV-

1 Der blaue Strich zeigt die Anzahl Fahrzeugen pro Tag in den Haupteinfallsachsen. Die Verkehrsmenge
stagniert seit einigen Jahren, weil das Verkehrsnetz ausgelastet ist. Der rote Strich zeigt die Anzahl Perso-
nenbewegungen (Auto, OV, Velo und zu Fuss) der Winterthur Bevélkerung. Die Personenbewegung nimmt
zu, die Fahrzeugkapazitat auf der Strasse hingegen ist ausgeschopft
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Hochleistungskorridor, Masterplan Stadtraum Bahnhof und Zentrumserschliessung Neu-
hegi-Griize), Verkehrsmanagement (u.a. Regionale Verkehrssteuerung, Parkleitsystem),
Mobilitdétsmanagement (u.a. Mobilitatskonzepte) und Parkierung (u.a. Parkplatzverord-
nung, Parkraumplanung) vor.

Stddtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK)
(nur Verkehrsmassnahmen)
Infrastrukturbauten Verkehrsmanagement Mobilititsmanagement
und Parkierung
B A o==»
ﬂ - Dosierungskonzept - Gestaltungsplane. z B
. - Steuerungskonzept Werk 1, Lagerplatz
t& ” - Parkleitsystem - Mobilitatskonzepte
- RVS-Konzept - Mobilitat in Unternehmen
s (MIU)
- OV-Hochleistungskorrdor - Parkplatzverordnung
- Querung Gruze - Fahrtenmodell
- Masterplan Bahnhof - Parkraumbewirtschaftung
- Velobahnen / Veloparkierung
- Zentrumserschliessung
Neuhegi-Gruze

Abbildung 2:
Stadtisches Gesamiverkehrskonzept (sGVK) — Ein Massnahmenpaket im Bereich
Infrastrukturbauten, Verkehrsmanagement, Mobilitdstsmanagement und Parkierung

2014 hat der Grosse Gemeinderat die Motion «Mehr freie Fahrt fur den Bus in Win-
terthur» (GGR-Nr. 2012/071) als erheblich erklart. Die Motion fordert, dass der Stadtrat
eine Kreditvorlage ausarbeitet, welche eine erste Tranche notwendiger Massnahmen zur
Umsetzung eines Steuerungs- und Dosierungskonzepts mit dem Ziel der Buspriorisie-
rung auf dem stadtischen Hauptstrassennetz beinhaltet. Der Stadtrat stellt in seiner Stel-
lungnahme zur Motion die Erarbeitung eines Steuerungs- und Dosierungskonzept in
Aussicht, das er dem Grossen Gemeinderat zur Kenntnis unterbreiten will.

Die vorliegende Planungsstudie konkretisiert einerseits die im sGVK entwickelte Idee der
OV-Hochleistungskorridore und anderseits ist sie eine Antwort auf das in der Motion
«Mehr freie Fahrt fir den Bus in Winterthur» in Aussicht gestelltes Steuerungs- und Do-
sierungskonzept und bildet die fachliche Grundlage fir die geforderte Kreditvorlage. Der
Lésungsansatz beriicksichtigt, dass auch mittelfristig die Finanzlage der Stadt Winterthur
angespannt sein wird. Es geht bei dieser Planungsstudie demnach weniger um einen
visionéren Ansatz als um wirkungsvolle, aber realistisch umsetzbare Massnahmen (gutes
Kosten-/Nutzenverhaltnis).

Die Planungsstudie zeigt Losungsansatze auf den Achsen Téss — Hauptbahnhof — St.
Gallerstrasse und Willflingen — Hauptbahnhof — Seen auf. In einem nachsten Schritt sol-
len auch die Achsen Rosenberg — Hauptbahnhof sowie die Frauenfelderstrasse unter-
sucht und entsprechende Massnahmen evaluiert werden. Das Gebiet Neuhegi-Griize
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wurde im Verkehrskonzept Neuhegi-Griize behandelt, welches der Stadtrat im Juni 2014
verabschiedet hat (Das Konzept ist auf dem Internet unter Amt fiir Stadtebau = Verkehr
und Mobilitdt 2 Projekte - Verkehrskonzept Neuhegi-Griize abrufbar).

1.2 Ziele des Steuerungs- und Dosierungskonzepts

Das Steuerungs- und Dosierungskonzept hat folgende Zielsetzungen:

« Langfristig funktionierendes Verkehrsnetz firr alle Verkehrstrager

+ Hohe Betriebsstabilitat und maéglichst wenig Verlustzeiten beim éffentlichen Verkehr

- Berechenbare Fahrzeiten beim Autoverkehr

« Steuern: Optimale Auslastung des bestehenden Strassennetzes mit Hilfe der Lichtsig-
nalanlagen und bewusste Lenkung der Verkehrsstréme (z.B. OV-Priorisierung)

+ Dosieren: Nur so viele Fahrzeuge ins Zentrum hineinlassen, dass die Verkehrsmenge
an den Knoten verarbeitbar bleibt. Das heisst, die Dosierung ist ein Uberlastungs-
schutz, der dem OV und dem MIV zugutekommt.

Ergénzende Ziele sind:
» Wartezeiten fiir zu Fuss Gehende beim Queren verkiirzen
+ Gute Verhaéltnisse fir den Veloverkehr erhalten

1.3 Zusammenhang Steuerungs- und Dosierungskonzepts und OV-
Hochleistungskorridor und Abgrenzung zu anderen Planungen

Das Steuerungs- und Dosierungskonzept ist die planerische Umsetzung der OV-Hoch-
leistungskorridore in den Achsen Téss — Hauptbahnhof — St. Gallerstrase und Achse
Wiilflingen — Hauptbahnhof — Seen. Die OV-Hochleistungskorridor sind zentrale Mass-
nahmen des stadtischen Gesamtverkehrskonzepts (sGVK) und des Agglomerationspro-
gramms Winterthur und Umgebung der 2. Generation. Die im Agglomerationsprogramm
der 2. Generation enthaltenen Massnahmen werden durch den Bund zu 40% mitfinan-
ziert, wenn sie bis 2027 umgesetzt werden. Die Planungsstudie ersetzt die vom Stadtrat
verabschiedete Studie «OV-Hochleistungskorridor Planungsstudie» (Achse Ziircher- /
Technikum- / Stadthaus- / General-Guisan- / St. Gallerstrasse / Sulzerallee) (8.12.2011).

Nicht Bestandteile dieses Konzepts sind:

« OV-Querung Griize

+ RVS-Massnahmen am Stadtrand (Lichtsignalanlagen am Stadtrand). Mit Ausnahme
der LSA Knoten Schloss Wiilflingen und der LSA Tésstal-/Eidbergstrasse (sie liegen
auf dem untersuchten OV-Hochleistungskorridor)

+ Massnahmen aus dem Verkehrskonzept-Neuhegi-Griize (anderer Projektperimeter)
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Abbildung 3:

Abgrenzung Projektperimeter

(violett: bearbeitete Strassenabschnitte,

orange: noch nicht bearbeitete Strassenabschnitte)

1.4 Vorgehen

Grundlage fir die Planung bildeten die verkehrspolitischen Ziele bzw. Vorgaben (z.B.
Gegenvorschlag zur Stadte-Initiative? und Motion «Mehr freie Fahrt fiir den Bus in Win-
terthur») sowie die siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Randbedingungen der Stadt
Winterthur. Zuerst erfolgte eine detaillierte Analyse des Verkehrsnetzes und des Ver-
kehrsablaufs. So wurden die Stausituationen erfasst, die Auslastung der Lichtsignalanla-
gen betrachtet und die Verlustzeiten als auch die Fahrplanstabilitat des OV ausgewertet.

Aufbauend auf der Analyse wurden in den Bereichen Verkehrsteuerung, verkehrsorgani-
satorische (z.B. Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen an Knoten, um deren Gesamtleis-
tungsfahigkeit zu erhéhen) und bauliche Massnahmen (z.B. Busspuren) evaluiert. Dies
erfolgte iterativ in mehreren Schritten, wobei immer gesamte Strassenabschnitte (Korri-
dore) betrachtet wurden.

Die Machbarkeit und Auswirkungen der vorgeschlagenen Massnahmen wurden mittels
einer Mikrosimulation tberprift. Aufgrund der Ergebnisse wurden die Massnahmen allen-
falls optimiert.

2 per Gegenvorschlag zur Stédte-Initiative ist Bestandteil des (behdrdenverbindlichen) kommunalen Richt-
plans und verlangt als Hauptforderung, dass der Anteil des 6ffentlichen, Fuss- und Veloverkehrs in der
Stadt Winterthur von 2005 bis 2025 um 8 Prozentpunkte gesteigert wird.
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Abbildung 4:

Verkehrsnetz von Winterthur
Die roten Punkte zeigen die Verkehrsknoten,
die in der Hauptverkehrszeit aus- bzw. Gberlastet sind

Im letzten Schritt erfolgt die Zusammenfihrung der Massnahmen zu einem Gesamtkon-
zept fur die beiden OV-Hochleistungskorridore Achse Téss — Hauptbahnhof — St. Gal-
lerstrasse und Achse Willflingen — Hauptbahnhof — Seen. Im Gesamtkonzept werden
samtliche Massnahmen aufgezeigt. Das Umsetzungskonzept zeigt eine realistische und

sinnvolle Etappierung auf.

1.5 Lésungsansatz

1.5.1 Ubersicht

Der Lésungsansatz zur Priorisierung des &ffentlichen Verkehrs und zur Stabilisierung des
Verkehrsflusses umfasst folgende Massnahmenbereiche:

Massnahmenbereiche

Wirkung

Gedanderte Steuerung von Einzelanlagen
und angepasste Koordinationsabschnitte

Verbesserung des Verkehrsflusses

Zuflissen

Dosierung respektive Plafonierung von

Schutz einzelner Knoten und Strassenabschnitte vor
Uberlastung und Verlagerung des Staus in weniger
kritische Abschnitte (Siedlungsrand, Abschnitte ohne
offentlichen Verkehr)

Neue Lichtsignalanlagen

Reduktion der Behinderungen des Verkehrsflusses,
sodass die angebotenen Griinzeiten beim darauf
folgenden Knoten besser genutzt werden

an Knoten sowie Umgestaltung von
Knoten

Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen

Erhéhung Gesamtleistungsfahigkeit der betreffen-
den Knoten

und Fahrbahnhaltestellen

Busspuren, verldngerte Abbiegespuren

Erméglichung einer ungehinderten Zufahrt zu den
Knoten fir den &ffentlichen Verkehr

) Tabelle 1
Ubersicht Massnahmenbereiche und Wirkung
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1.5.2 «Neue Steuerphilosophie»

Es wird u.a. eine Anderung der heutigen Steuerphilosophie empfohlen. Sie zeichnet sich

durch folgende Merkmale aus:

+ kurze, minimal mégliche Umlaufzeiten3 (auch vorteilhaft fir zu Fussgehende)

« kurze, minimal notwendige Koordinationsabschnitte (Teilgebiete); Koordinationsgebiete
werden auf OV-Bevorzugung ausgerichtet.

+ konstante Umlaufzeiten (keine Verlangerung bei OV-Anmeldung, dadurch héhere Sta-
bilitat und kirzere Rickstaus)

« OV-Priorisierung am Einzelknoten (kein Umlaufstopp bei Koordinationsabschnitten)

=755

eV

Abbildung 5:
Schema der Buspriorisierung am Einzelknoten mittels Verlangern der
Griinphase (1), Phaseneinschub (2) oder Vorziehen der Griinphase (3)

Mit dieser Anderung der Steuerphilosophie werden kiirzere zyklische Riickstaus, eine
héhere Sattigung der Griinzeiten (ein Versuch hat gezeigt, dass dies schwierig und nicht
kurzfristig zu erreichen ist), geringere gegenseitige Beeinflussung des &ffentlichen Ver-
kehrs, flexiblere Eingriffe durch den &ffentlichen Verkehr und kiirzere Wartezeiten fiir die
Fussgénger erwartet.

Mit einer Verkehrssimulation konnten die positiven Effekte der «neuen Steuerphiloso-
phie» auf ein stabileres Verkehrsnetz und eine optimalere OV-Bevorzugung aufgezeigt
werden. Dies bedingt aber eine aufwéndige Umprogrammierung der meisten Lichtsignal-
anlagen und Koordinationsgebiete. Dennoch sind diese Kosten im Vergleich zu einem
Knotenumbau relativ giinstig. Zudem ist die Wirkung grossrdumig. Insbesondere das
Kosten-/Nutzenverhaltnis ist bei dieser Massnahme daher gut.

Versuch Blumenau

Im 1. Halbjahr 2015 wurde beim Knoten Wilflinger-/Bachtel-/Blumenaustrasse ein Ver-
such durchgefiihrt. Die aufgrund der planerischen Uberlegungen prognostizierte Optimie-
rung des Verkehrsflusses konnte nicht wie erwartet erreicht werden, jedoch konnte mit
der angepassten Versuchsanordnung (Doppelgriinanwurf = zwei Griinphasen der Haupt-

3 Der Umlauf beschreibt den Zyklus, in welchem alle Verkehrsbeziehungen am Knoten einmal beriicksichtigt
wurden.

10
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richtung pro Umlauf) ein Fahrzeitgewinn fiir den éffentlichen Verkehr von ca. 8% mittels
Monitoring hachgewiesen werden.

Eine wichtige Erkenntnis war auch, dass die Sattigungsverkehrsstérke (= Anzahl Fahr-
zeuge, die die angebotenen Griinzeiten nutzen) im Vergleich zu anderen Stadten sehr
niedrig ist. Dies ist auch der Hauptgrund, dass die prognostizierten Verbesserungen beim
Versuch am Knoten Blumenau nicht erreicht werden konnten. Die geringen Séttigungs-
verkehrsstarken (trages Verkehrsverhalten der Autofahrenden) diirften sich in den heute
und seit vielen Jahrzehnten bestehenden langen Umlaufzeiten und Griinzeiten in der
Stadt Winterthur begriinden. Hier bestétigt sich ein wissenschaftlich nachgewiesenes
Phé&nomen.

Konnte das Verkehrsverhalten so beeinflusst werden, dass die Sattigungsverkehrsstérke
vergleichbaren Stadten entspricht, kénnte die Leistungsfahigkeit des Netzes um rund
10% erhoht werden. Der Versuch am Knoten Wiilflinger-/Bachtel-/Blumenaustrasse hat
aber gezeigt, dass dies durch eine singuldare Anpassung der LSA-Steuerung an einem
Einzelknoten kurzfristig nicht erreicht werden kann. Es kann jedoch vermutet werden,
dass die Autofahrenden ihr Verhalten mit einer geanderten Steuerungsphilosophie (kiir-
zere Umlaufzeiten, kiirzere Griin- und Rotzeiten), wenn auch tber einen langeren Zeit-
raum, entsprechend anpassen werden.

1.5.3 Neue Lichtsignalanlagen

An einigen Knoten werden neue Lichtsignalanlagen (LSA) vorgeschlagen, um Behinde-
rungen des Verkehrsflusses zu reduzieren und um die angebotenen Griinzeiten bei den
nachfolgenden LSA besser nutzen zu kénnen. Eine sehr wichtige und exemplarische
Massnahme in diesem Bereich ist die neue LSA beim Knoten Technikum-/Turmhalden-
strasse. Der heute ungeregelte Knoten fiihrt wegen vielen querenden Fussgénger/innen
zu regelméssigen Stoérung des Verkehrsflusses auf der Hauptachse. Dies verursacht
beim OV zum Teil grosse Verlustzeiten (die angebotene Griinphase kénnen nicht genutzt
werden) und beim motorisierten Individualverkehr (MIV) unberechenbare Riickstaus.

1.5.4 Verkehrsorganisatorische und bauliche Massnahmen

Um die Leistungsfahigkeit einzelner stark Gberlasteter Knoten zu erhéhen, braucht es die
Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen oder eine Umgestaltung des Knotens. Durch die
Aufhebung von Fahrbeziehungen kann die Anzahl Phasen pro Umlauf reduziert werden.
Ein Beispiel ist der Knoten St. Galler-/Pflanzschulstrasse. Durch Unterbindung der Links-
abbiegebeziehung aus den Seitenstrassen Richtung St. Gallerstrasse kann der Knoten
neu mit einem 3-Phasenumlauf betrieben werden. Die Leistungsfahigkeit kann umca. 5 —
10% erhoéht und der MIV-Verkehrsfluss stabilisiert werden. Damit wird auch die Flexibilitat
erhéht und der OV kann gezielter priorisiert werden.

Es braucht aber auch Busspuren und Fahrbahnhaltestellen, um den Bussen die ungehin-
derte Zufahrt zu Knoten zu erméglichen. Es waren zum Teil noch langere und zusétzliche

11
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Busspuren erwiinscht (z.B. Ziircher- oder Wilflingerstrasse). Im Lésungsansatz wurden
keine Busspuren vorgeschlagen, die aufgrund der Platzverhaltnisse unrealistisch sind
(Stichwort: Grosser Eingriff in Privatgrund, Hauserabbruch etc.).

1.5.5 Gesamtkonzept

In den beiden Planen auf der nachsten Seiten (in grésserem Format im Kapitel 6) sind
schematisch alle vorgeschlagenen Massnahmen aufgefihrt (1. Plan: Dosierungskonzept
/ 2. Auflistung der Massnahmen). Im Bericht in den Kapiteln 5 Konzeptentwicklung und 6
Gesamtkonzept, Umsetzungskonzept und Finanzierung werden sémtliche Massnahmen
detailliert beschrieben, die Abhéngigkeiten aufgezeigt, eine Grobkostenschatzung vorge-
nommen, der Hauptkostentrager aufgezeigt und ein Umsetzungskonzept (Etappierung)
vorgeschlagen.

1.6 Finanzierung

Es kann davon ausgegangen werden, dass fast samtliche Massnahmen im «Sinn und
Geist» der Agglomerationsprogramme der 1. und 2. Generation sind und daher Bundes-
beitrdge von 35-40% an den Gesamtkosten erwartet werden kénnen. Zudem betreffen
die untersuchten Achsen mit wenigen Ausnahmen Uberkommunal klassierte Strassen.
Die Kosten werden daher zum Grossteil aus dem kantonalen Strassenfonds finanziert.
Erfahrungsgemass fallt aber auch bei berkommunalen Strassenumbauten (z.B. Zr-
cherstrasse und Technikumstrasse) ein Anteil von 5 bis max. 20% der Gesamtkosten fiir
die Kommune an. Dies, weil bei den Umbauten von Hauptstrassen auch die Seitenstras-
sen angepasst werden missen. Diese Kosten sind von der Stadt zu tragen.

Aufgrund den beschrankten finanziellen und personellen Ressourcen der Stadt Win-
terthur und der Einschétzung, dass diese Situation sich auch mittelfristig nicht grunds&tz-
lich &ndert, wurden kostenintensiven Lésungsansatze mit gréssere Strassenausbauten
mit zusatzlichen Fahr- oder Busspuren, die grossflachigen Landerwerb und schwierige
Grundeigentiimerverhandlungen erfordern, soweit als méglich vermieden. Der Lésungs-
ansatz beinhaltet aber durchaus ambitiése Massnahmen, deren Umsetzung einen be-
wussten politischen Entscheid erfordern.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Stadt viel fur verhaltnismassig wenig
Geld bekommt. Dennoch kénnen die Beitrdge der Stadt bei den einzelnen Projekten in
der Gréssenordnung von einigen hunderttausend Franken liegen. Der Aufwand fiir eine
allfallige Umprogrammierungen der LSA ohne bauliche Massnahmen muss (mit grosser
Wahrscheinlichkeit) von der Stadt getragen werden.

12
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) ~ Abbildung T:
Konzep! Uberlastungsschutz
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1.7 Fazit

Mit dem vorliegenden Steuerungs- und Dosierungskonzept liegt eine Strategie zur Be-
vorzugung des offentlichen Verkehrs (Umsetzung der Idee der OV-Hochleistungskorri-
dore) sowie zur Stabilisierung des Verkehrsablaufes auf den beiden OV-Hochleistungs-
korridoren Toss — Hauptbahnhof — St. Gallerstrasse und Wiilflingen — Hauptbahnhof —
Seen vor.

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen wird meist der Verkehrsfluss verbessert, sodass
auch der motorisierte Individualverkehr davon profitiert. Im hoch ausgelasteten Strassen-
netz von Winterthur hat dies zur Folge, dass sich ohne flankierende Massnahmen die
neu gewonnenen Kapazitaten wieder auffillen wirden. Aus diesem Grund ist es wichtig,
den Verkehr an ausgewahlten Punkten zu dosieren bzw. zu plafonieren. Der neu gewon-
nene Handlungsspielraum soll in erste Prioritat zur Busbevorzugung genutzt werden.

Das Konzept zeigt eine etappierte Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen auf.
Die Massnahmen liegen auf Stufe Konzept vor und miissen im nachsten Schritt vertieft
und weiterentwickelt werden. Insbesondere sind bei baulichen Massnahmen die stadte-
baulichen sowie Auswirkungen auf den Fuss- und Veloverkehr genauer zu untersuchen.
Bei den verkehrsorganisatorischen Massnahmen (Aufhebung von Fahrbeziehungen an
Knoten) sowie bei der Dosierung (Uberlastungsschutz) sind die Auswirkungen von Um-
wegfahrten und Ausweichverkehr genauer zu untersuchen.

Das Steuerungs- und Dosierungskonzept (OV-Hochleistungskorridore) ist ein wichtiger
Teil vom stadtischen Gesamtverkehrskonzept (sGVK). Es ist aber kein Ersatz fiir die im
sGVK aufgezeigten Massnahmen in den Bereichen Raumplanung, Infrastruktur, Mobili-
tatsmanagement und Parkierung. Es braucht die Summe aller Massnahmen, um die Zie-
le, die langfristige Sicherstellung eines funktionsféhigen Verkehrsnetzes und die Busbe-
vorzugung, zu erreichen.
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6.3 Umsetzungskonzept mit Grobkostenschétzung
6.3.1 Vorbemerkung

Fir eine langerfristige Stabilitat des Verkehrsnetzes allgemein und fiir den éffentlichen
Verkehr im Besonderen braucht es die konsequente Umsetzung des vorgeschlagenen
Massnahmenpakets. Der erste Schritt umfasst die Implementierung der neuen Steuerphi-
losophie. Dadurch kann das Verkehrsnetz stabilisiert werden. In einem néchsten Schritt
sind auch die verkehrsorganisatorischen und baulichen Massnahmen unumgénglich.

Entsprechend diesen Uberlegungen wurde das Umsetzungskonzept erarbeitet, das je
nach Entwicklung angepasst werden muss.

6.3.2 Etappferung

Im Folgenden sind die Etappierung der Massnahmen und deren Abhéangigkeiten be-
schrieben. Hierbei wird in kurzfristige Massnahmen (< 2 Jahre), in mittelfristige Mass-
nahmen (2 — 4 Jahre) und langfristige Massnahmen (> 4 Jahre) unterschieden.

6.3.3 Grobkostenschétzung

Der Grobkostenschétzung erfolgte fir die Planungsphase stufengerecht aufgrund von

Annahmen, die auf Erfahrungswerten beruhen. Obwohl sie nur eine geringe Genauigkeit

(+/- 50%) aufweist, gibt sie einen Anhaltspunkt. Folgende Annahmen wurden der Grob-

kostenschatzung zu Grunde gelegt.

- Anpassung Steuerung: grosse LSA (z.B. Talegg) 70'000.- / mittlere LSA (z.B. Schiit-
zen- / Pionierstrasse) 40'000 CHF / kleine LSA (z.B. Meisenstrasse) 30'000.- (ohne
Aufwendungen fir allfélliges Monitoring); in den Kosten sind folgende enthalten (Hard-
ware (Signalbaufirma), Parametrierung der neuen Programme, Untersuchung der wei-
teren Lastfalle (Morgenspitze, Tag), Lastenheft und die Tests / Abnahmen / Inbetrieb-
nahme mit Verkehrsbeobachtungen)

« Neue LSA: 500'000.- (ohne bauliche Umgestaltung des Knotens)

+ Neue Fussganger LSA: 200'000.- (ohne bauliche Umgestaltung)

« Umbau Strassenraum: 500.-/m? (inkl. Planung und Projektierung)

- Landerwerb: 500.-/m*

Gréssere Knotenumgestaltung 1-3 Mio. Fr.

‘(abhangig vom Eingriff, wird fallweise abgeschéatzt)
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Kurzfristige Massnahmen (in den ndchsten 2 Jahren)

Wo Was Voraussetzungen / Grobkost Hauptkosten-
Abhingigkeiten tréger
Aufhebung Linskabbieger beim Knoten St.Georgen-/ Lind- | keine Voraussetzungen und keine 0.04 Mio. Fr. Kanton / evtl.
St::f:eb Li ‘ ksabbieger in der Lindstr: Stdseit Fonnaigketen e on "
St. Georgenstrasse ung Linksabbieger in der Lindstrasse (Suidseite) Markierungen)
« Prifen, ob fiir die Verbesserung der Sicherheit fur die queren-
den Velofahrenden der Rechtsabbieger in der Lindstrasse
stadteinwérts aufgehoben werden kann
Anpassung Steuerung Umgestaltung Technikumstrasse ist 0.27 Mio. CHF | Kanton / evtl.
+ Ge#nderte Steuerung mit starren Umlaufzeiten und lokaler keine Voraussetzung (auch LSA Tech- (1 grosse LSA,- AP2
Technikumstrasse Busanmeldung nikum-/Turmhaldenstrasse nicht) 2 mittlere LSA
» Reduktion Umlaufzeiten auf 75 Sekunden Koordination mit Umgestaltung Techni- | + 4 kleine
+ Aufbrechen der Koordination in 3 Koordinationsabschnitte kum ist aber zweckméssig LSA)
Neue LSA beim FG-Streifen in General Guisan-Strasse vor keine Voraussetzungen 0.2 Mio. CHF | Kanton / AP2
General Guisan- de:‘ ':"m" Ta'e:g FG.Streifen auf der Ganeral Gui Koordination mit Projekt Techni- :
Strasse Sfu e ungjfr:ig_; e; | -Stre eqtaLuSAer “m:.ra :sfsnl; kumstrasse und LSA General-Guisan-
rasse a .o‘ e Badgasse mi ausriisten (mi /Stadthausstrasse 2 méssig
Talegg koordinieren)
Anpassung Steuerung Bereich Seen keine Voraussetzungen und keine 0.12 Mio. CHF | Kanton / Stadt
- gednderte Steuerung mit starren Umlaufzeiten und lokaler Abhéngigkeiten (4 kieine LSA) | / evil. AP2
Busanmeldung
Tésstalstrasse « geénderter Phasenablauf Knoten Tosstal-/Seenerstrasse
» Vergrosserung Koordinationsgebiet mit den Knoten Tésstal-
/Kanzleistrasse (Nr. 505), Tosstal-/Seenerstrasse (Nr. 504),
Tosstal-/Landvogt-Waser-Strasse (Nr. 503) und Seener-
/Landvogt-Waser-Strasse (Nr. 502)
Tabelle 3:

Kurzfristige Massnahmen |
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Kurzfristige Massnahmen (in den néchsten 2 Jahren)

Wo Was Voraussetzungen / Grobkost: Haup
Abhéngigkeiten trager
Talegg Evtl. Infokampagne B hi Tésstalstrasse keine Voraussetzungen und keine 0.01 Mio. CHF | Stadt
* Infokampagne Abhéngigkeiten ’
Tosstalstrasse Busschleuse Talgutstrasse und evtl. Fahrbahnhaltestelle keine Voraussetzungen und keine 0.35 Mio. CHF | Kanton / AP2
« Busschleuse (bei Uberkopfsignal braucht es keine Mittelinsel) | Abhéngigkeiten ‘ (Busschleuse,
+ Ewtl. Fahrbahnhaltestelle «Depot» Anpassung
Mittelinseln)
Tosstalstrasse Aufhebung Linksabbieger beim Knoten Zwingliplatz keine Voraussetzungen und keine 0.1-0.2 Mio. | Kanton / AP2
« Aufhebung Linksabbieger (Oberer Deutweg, Unterer Deutweg | Abhéngigkeiten CHF
und Tosstalstrase stadtauswarts) Bemerkung: Die Auswirkung der Auf- | (1 grosse LSA
« Reduktion Umlaufszeit auf 90s hebung der Linksabbieger auf die um- plus Markie-
liegenden Geschaéfte, ist in einem rungen, evtl.
néchsten Schritt zu untersuchen. bauliche An-
passungen)
Wiilflingerstrasse Umbau Knoten Schiloss Wiilflingen und LSA Médgliche flankierenden Massnahmen 2.0-3.0 Mio. | Kanton/AP1 -
+ Umbau Knoten mit Buswendeschlaufe (wenn nétig): Fahrbahnhaltestelle in der | CHF (LSA) und AP2
+ LSA als Uberlastu ngsschutz Wulﬂmgerstrasse «La.ngmesen» oder (Wendeanla-
und «Lindenplatz». Ein Umbau des ge)
Lindenplatzes scheint in absehbarer
Zeit aber unrealistisch.
Info: LSA ist Teil der Regionalen Ver-
kehrssteuerung (RVS)
Wiilflingerstrasse Fahrbahnhaltestelle Langwiesen stadteinwirts Mégliche flankierende Massnahme zum | 0.1 Mio. CHF | Stadt/AP2
+ Umgestaltung Haltestelle Langwiesen als Fahrbahnhaltestelle | Uberlastungsschutz Schioss Wiilflingen
ohne Uberholméglichkeit (Umsetzung nur wenn nétig > reaktiv)
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Wo Was Voraussetzungen / Grobk Hauptk
Abhingigkeiten triager
Wilflinger- / Anpassung Steuerung Voraussetzung: Uberlastungsschutz 0.25 Mio. CHF | Kanton /
St. Georgen- / « geanderte Steuerung mit starren Umlaufzeiten und lokaler Schloss Wiilflingen fir den Knoten (1 mittlere und | evtl. AP2
Museumstrasse Busanmeldung Neuwiesen. . 7 kleine LSA)
« Vereinheitlichung Umlaufzeiten (75s)
St. Gallerstrasse Anpassungen Knoten Pflanzschulstrasse keine Voraussetzungen und keine 0.06 Mio. CHF | Stadt
+ Aufhebung Linksabbieger aus der Pflanzschulstrasse Abhangigkeiten.
« Austausch Anmeldschleifen bei Linksabbieger (Fehlanmel- Volle Wirkung wird erst mit der Umge-
dung bei Geradeausfahrten) staltung des Knoten St. Galler-/ Griize-
- Anpassung Steuerung feldstrasse erzielt. Umsetzung daher
ewvtl. auch erst spater.
Tabelle 4:

Kurzfristige Massnahmen |/
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Mittelfristige Massnahmen (in 2 — 4 Jahren)

Wo Was Voraussetzungen / Grobk Hauptkosten-
Abhiangigkeiten tréager
Schlosstalstrasse Fahrbahnhalitestelle Rebwi keine Voraussetzungen 0.1 Mio. CHF | Kanton / AP1
* Umbau der Haltestelle zu einer Fahrbahnhaltestelle ohne Uber- Koordination mit Aufweitung
holméglichkeit (Fahrtrichtung Ztircherstrasse) Schlosstalstrasse bzw. Verlénge- .
rung Busspur zweckmdssig
Schlosstalstrasse Aufweitung Schlosstalstrasse keine Voraussetzungen 1.0 Mio. CHF | Kanton / AP1
+ Verldngerung Rechtsabbieger Abhéngigkeit: Koordination mit
Umgestaltung Zircherstrasse
notwendig
Tosstalstrasse Fahrbahnhaltestelle Fotozentrum stadtauswirts keine Voraussetzungen und keine | 0.2 Mio. CHF Kanton / AP2
+ Umgestaltung Haltestelle zu einer Fahrbahnhaltestelle ohne Uber- | Abhéngigkeiten
holmdglichkeit
Tésstalstrasse Uberlastungsschutz und Buspriorisierung beim Knoten Tésstal/ | keine Voraussetzung 1.0 Mio. CHF | Kanton / AP1
Eidbergstrasse i .
N LSA als Teil der Regionalen Verkeh Info: Teil der Regionalen Ver-
eue als Teil der Regionalen Verkehrssteuerung kehrssteuerung (RVS)
+ Fahrbahnhaltestelle stadteinwarts Schiitzenbihl
Tabelle 5:

Mittelfristige Massnahmen |
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Mittelfristige Massnahmen (in 2 - 4 Jahren)

Wo Was Voraussetzungen / Grobkosten Hauptkosten-
Abhingigkeiten triager
Technikumstrasse Umgestaltung Knoten Holderplatz Abhéngigkeit: Nur zusammen mit | noch unklar Kanton / AP2
+ Redimensionierung Knoten Holderplatz (Vereinfachung der Ver- Umgestaltung Technikumstrasse | (Teil BGK
kehrssteuerung, d.h. weniger Phasen) realistisch (= Betrieb- und Gestal- | Technikum-
« Aufwertung firr Fuss- und Radverkehr tungskonzept Te.chmkumstrasse, strasse)
. kurz BGK Technikumstrasse)
« Ausfahrt Holderplatz nicht gesteuert
Technikumstrasse Neue Busspur Abhangigkeit: Nur zusammen mit | noch unklar Kanton / AP2
« Busspur zwischen Holderplatz und Turmhaldenstrasse in Richtung | Urngestaltung Technikumstrasse | (Teil BGK
Bahnhof realistisch Technikum-
strasse)
Technikumstrasse LSA Turmhaldenstrasse keine Voraussetzung 0.5 Mio. CHF | Kanton / AP2
+ neue LSA am Knoten Technikum-/Turmhaldenstrasse Koordination mit Umgestaltung (Teil B_GK
Technikumstrasse zweckmdassig Technikum-
strasse)
Technikumst Umgestaltung Knoten Neumarkt —~ Aufhebung Linksabbieger keine zwingende Voraussetzung noch unklar Kanton / AP2
bzw. keine separate Phase (fur Aufhebung Linksabbieger) (Teil BGK
« Aufhebung Linksabbieger zum Neumarkt bzw. Fiihrung in Konflikt Koordination mit Umgestaltung Technikum-
* Ausfahrt Neumarkt nicht gesteuert Technikumstrasse wird unbedingt -strasse)
« Mittelinsel in Technikumstrasse empfohlen
Tabelle 6:

Mittelfristige Massnahmen I/
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Mittelfristige Massnahmen (in 2 - 4 Jahren)

Wo Was Voraussetzungen / Kosten Hauptkosten-
Abhingigkeiten triger
General Guisan- Uberlastungsschutz General Guisan-Strasse keine Voraussetzungen 0.35 Mio. CHF | Kanton / AP2
Strasse « Zuflussdosierung: neue LSA Knoten General Guisan- / Stadthaus- Koordination mit Projekt Techni-
strasse, um den Knoten Talegg zu entlasten kumstrasse und LSA Héhe
+ Als flankierenden Massnahmen wird empfohlen die Stadthausstras- | Badstrasse zweckmaéssig
se im Abschnitt Lind- bis General-Guisan-Strasse fiir den stadtaus-
wartsfahrende MIV zu unterbinden (andernfalls kann die Zuflussdo-
sierung umfahren werden)
Zircherstrasse Umgestaltung Ziircher (Abschnitt Zentrum Téss bis Unte- | Voraussetzung: Dosierung Knoten | noch unklar Kanton / AP2
re Briggerstrasse) Klosterstrasse (Teil BGK
. Un':gest;lsung Knoten Emil Kl6ti-Strasse, Schlosstalstrasse und Teil des redimensionierten Be- Zurcherstr.)
Untere Briggerstrasse triebs- und Gestaltungskonzept
* geanderte Steuerung mit starren Umlaufzeiten und lokaler Busan- | ziircherstrasse
meldung
« Plafonierung Verkehr stadteinwarts bei 850 Mfz/Tag (bei Klos-
terstrasse und Emil-Kléti-Strasse)
» Umgestaltung Zentrum Téss
Tabelle 7:

Mittelfristige Massnahmen 111
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Langfristige Massnahmen (> 4 Jahre)

Wo Was Abhéngigkeiten Grobkosten Hauptkosten-
. tréger
Wiilflingerstrasse Umbau Knoten Wiilflinger- / Blumenau- / Bachtelstrasse keine Voraussetzung und keine 1.0-2.0 Mio. | Kanton/AP2
« Fahrbeziehung aufheben (Linksabbieger von der Wiilflinger- in die | Abhéngigkeit CHF
Blumenaustrasse
« Zweispurigkeit stadtauswarts
Wiilflingerstrasse Verldngerung Busspur beim Knoten Wiilflinger- / Neuwiesen- keine Voraussetzung und keine 1.0-2.0 Mio. | Kanton/AP2
strasse Abhéngigkeit CHF
« Verléngerung Busspur auf Wiilflingerstrasse stadteinwérts zwischen
Walke- und Schiitzenstrasse
St. Gallerstrasse ' Umbau Knoten St. Galler- / Griizefeldstrasse Der Knotenumbau ist Vorausset- | 1.0 —3.0 Mio. | Kanton / AP2
+ Aufhebung Linksabbieger St. Gallerstrasse stadteinwérts zung fir Reduktion der Umlaufzei- | CHF
* Busspur auf der St. Gallerstrasse stadteinwérts (kénnte auch unab- ten in der St. Gallerstrasse
héngig von der Knotenumgestaltung umgesetzt werden) Koordination mit Busquerung
+ Verschiebung FG-Streifen in St. Gallerstrasse Griize erforderlich
+ angepasste Steuerung und Reduktion Umlaufszeit auf 75s
» Ausweitung Koordinationsgebiet auf die Knoten Thurgauer-/ Gei-
selweidstrasse (208) und Rémer- / Thurgauerstrasse (209)
« Plafonierung Verkehr stadteinwérts
St. Gallerstrasse Neue Busspur vor dem Knoten Talegg stadteinwiirts keine Voraussetzungen und keine | 1.5-2.5 Mio. | Kanton / AP2
« Busspur stadteinwérts zwischen Talegg und Palmstrasse Abhéngigkeiten CHF
Kanzleistrasse Fahrbahnhaltestelle Zentrum Seen keine Voraussetzungen und keine | 0.1 Mio. CHF | Stadt/AP2
Umbau der Haltestelle zu einer Fahrbahnbahnhaltestelle ohne Uber- Abhangigkeiten
holméglichkeit
Tabelle 8:

Langfristige Massnahmen
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Rahmenkredit Motion "Mehr freie Fahrt fir den Bus in Winterthur"

Rahmenkredit

Inhalt

Geamtkosten [in Fr.]

Anpassung LSA-Steuerungen Fr. 640'000
Anpassung LSA-Steuerung «Technikumstrasse» Fr. 270'000
Anpassung LSA-Steuerung «Seen» Fr. 120'000
Anpassung LSA-Steuerung «Innenstadt Nord» Fr. 250'000
Dosierung und Zufluss Fr. 700'000
Zuﬂussdosierung (LSA): «Uberlastungsschutz General- Er. 350'000
Guisan-Str.»
igggfjgtc;zggzg (LSA): «Uberlastungsschutz Er. 350'000
Neue LSA Fr. 700'000
Neue LSA: «Fussganger-LSA General-Guisan-Strasse» Fr. 200'000
Neue LSA: «Technikum- / Turmhaldenstrasse» Fr. 500'000
Knoten vereinfachen Fr. 300'000
Knoten vereinfachen: «St. Georgen- / Lindstr.» Fr. 40'000
Knoten vereinfachen: «Zwingliplatz» Fr. 200'000
Knoten vereinfachen: «St. Galler- / Pflanzschulstrasse» Fr. 60'000

Seite 1/29.11.2016




Rahmenkredit Inhalt Geamtkosten [in Fr.]
Fahrbahnhaltestellen Fr. 200'000
Fahrbahnhaltestellen u.a. «Fotozentrum» Fr. 200'000
Ausbau Schlosstalstrasse Fr. 900'000
Ausbau Schlosstalstrasse Fr. 900'000
Verkehrstechnischer Unterhalt Fr. 200'000
«Verkehrstechnischer Unterhalt von Lichtsignalanlagen» Fr. 200'000
Baustellemanagement Fr. 150'000
«Baustellenmanagement» Fr. 150'000
Achsen Lind-/Schaffhauserstrase und Romer-/Frauenfelder-/Stadlerstrasse Fr. 150000
Planungsstudien Fr. 150'000
Diverse Planungen Fr. 200'000
Planung «Busspur St. Gallerstrasse»,
«Wilflingerstrasse»,«Knotenumbau Wilflinger- / Fr. 200'000
Blumenau- / Bachtelstrasse»
Total Anlagkosten Fr. 4'140'000
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