Stadt Zurich, Dienstabteilung Verkehr EBP@

Bellerivestrasse: Verkehrstechnische
Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur
Realisierung von Velomassnahmen

Schlussbericht
01.07.2019




Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

Projektteam

Nadine Rieser
Bence Tasnady
Andreas Buhlmann
Benjamin Stadler
Raphael Uebelhart
Lara Thomann
Christoph Lippuner

EBP Schweiz AG
Muhlebachstrasse 11
8032 Ziirich

Schweiz

Telefon +41 44 395 16 16
info@ebp.ch

www.ebp.ch

Druck: 2. Juli 2019
218314 _Bellerivestrasse_Schlussbericht.docx

Seite 2



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-

massnahmen / Schlussbericht

Inhaltsverzeichnis
1. Ausgangslage und Zielsetzung 4
2. Vorgehen 5
3. Grundlagen 6
4. Simulationsperimeter 7
5. Variantenvergleich mittels Verkehrsflusssimulation 8
5.1 Simulation Referenzzustand 8
5.1.1 Aufbau der Simulation 8
5.1.2 Ermittlung Anzahl erforderlicher Simulationslaufe 12
5.1.3 Kalibrierung 12
5.2 Simulation Varianten 14
5.3 Vergleich der Varianten 15
5.4 Simulation der Varianten mit Bewirtschaftung 18
5.5 Vergleich der Varianten mit Bewirtschaftung 18
5.6 Fazit 20
6.  Vertiefung beidseitige Radstreifen 22
6.1 Rahmenbedingungen Geometrie 22
6.2 Konfliktstellen Veloverkehr 24
6.2.1 Konflikttyp 1: Zu enger Querschnitt 25
6.2.2 Konflikttyp 2: Geradeausfahrendes Velo bei MIV-
Rechtsabbieger 26
6.2.3 Konflikttyp 3: Velo-Fihrung bei Hotelvorfahrten und
Busbuchten 28
6.2.4 Konflikttyp 4: Linksabbieger ab Bellerivestrasse 29
6.2.5 Konflikttyp 5: Querung der Bellerivestrasse 30
6.2.6 Konflikttyp 6: Velofihrung beim Bahnhof Tiefenbrunnen
32
6.3 Fazit 32
7. Fazit 33

Seite 3



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

I. Ausgangslage und Zielsetzung

Die Bellerivestrasse ist eine zentrale Einfallachse in die Stadt Zirich, auf der
im DWYV je nach Abschnitt 30°'000 bis 50’000 Fahrzeuge im Querschnitt ver-
kehren. Heute weist die Bellerivestrasse je zwei Fahrspuren stadtein- und
stadtauswarts auf. Gleichzeitig stellt die Bellerivestrasse eine wichtige
Achse flr den Veloverkehr dar. Abgesehen vom Abschnitt Dufourstrasse bis
Stadtgrenze ist zurzeit kein Radstreifen vorhanden. Im Masterplan Velo der
Stadt Zirich ist daher auf Abschnitten der Bellerivestrasse sowie beim Uto-
quai die Einrichtung einer Velo-Komfortroute vorgesehen.

Im Rahmen des Projekts «Gesamtsanierung Bellerivestrasse» plant das
Tiefbauamt neben der Instandsetzung der Werkleitungen und des Lehnen-
viadukts eine Neugestaltung des Strassenraums. Es sind die Einrichtung von
Zweirichtungsradwegen in der Quaianlage am Utoquai (zwischen Bellevue
und Kreuzstrasse) und in der Seefeldstrasse sowie zusatzliche Querungs-
mdglichkeiten fir den Fussverkehr vorgesehen. Die bisherige Spuraufteilung
fir den MIV soll hingegen erhalten bleiben.

Gegen diese Plane sind im Rahmen der formellen Mitwirkung (Planauflage
nach Strassengesetz §16) mehrere Einsprachen erhoben worden, die unter
anderem einen Spurabbau und eine Temporeduktion fir den MIV sowie
beidseitige Radstreifen auf der Bellerivestrasse forderten. Unter Federfiih-
rung des Tiefbauamts wurde ein Verkehrsgutachten (Verkehrsgutachten
Bellerivestrasse, B+S AG, Zirich, 18.05.2018) erstellt. Im Rahmen des Ver-
kehrsgutachtens wurde eine Situationsanalyse erstellt und die verkehrlichen
Mengengeriste sowie die Details der Verkehrssteuerung zusammengestellt.
Anschliessend wurden verschiedene betriebliche Moglichkeiten in Bezug auf
die Spuraufteilung statisch untersucht. Dabei wurden vier Varianten identifi-
ziert, fur die eine vertiefte Betrachtung mittels Verkehrsflusssimulation erar-
beitet werden soll:

— Variante A2: 2 Fahrspuren im Abschnitt Kreuzstrasse bis Horne-
ggstrasse

— Variante A3: 2 Fahrspuren mit Aufhebung der Lichtsignalanlagen im Ab-
schnitt Kreuzstrasse bis Horneggstrasse

— Variante B: 3 fixe Fahrspuren (2 stadtauswarts, 1 stadteinwarts) im Ab-
schnitt Bellevue bis Stadtgrenze

— Variante C2: 3 Fahrspuren im Richtungswechselbetrieb im Abschnitt
Kreuzstrasse bis Ida-Bindschedler-Strasse

Diese Vertiefung erfolgte im Rahmen des vorliegenden Gutachtens folgen-
den Zielen:

— Simulation der vier Varianten aus dem Verkehrsgutachten zur Spurauftei-
lung in VISSIM

— Vertiefte Beurteilung der Leistungsfahigkeit der vier Varianten im Ver-
gleich zum Ist-Zustand auf Basis der Verkehrsflusssimulation
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— Untersuchung der rdumlichen und betrieblichen Auswirkungen eines
beidseitigen Radstreifens fur Varianten mit genlgender Leistungsfahig-

keit:
— ldentifikation von Eng- und Konfliktstellen

— Prifung von Signalisierungs- und Markierungsvarianten

2. Vorgehen

Die Erarbeitung des Gutachtens erfolgte in flinf Arbeitsschritten, die in Ab-

bildung 1 dargestellt sind.

1. Simulation 2. Simulation 4. Vertiefung

Referenz- Variantan 3. Auswertung beidseitige
zustand Radstreifen

Abbildung 1 Arbeitsschritte

Im ersten Schritt wurde aufbauend auf den Erkenntnissen und Verkehrszah-
len des Verkehrsgutachtens Bellerivestrasse eine VISSIM-Simulation des
Referenzzustandes erstellt und auf die erhobenen Verkehrsfliisse kalibriert
(vgl. Kapitel 5.1). Anschliessend wurden die vier Varianten ebenfalls in VIS-
SIM simuliert (vgl. Kapitel 5.2). und untereinander sowie mit dem Referenz-
zustand verglichen (vgl. Kapitel 5.3). Im nachsten Schritt wurde fiir die zwei
Varianten, die hinsichtlich Leistungsfahigkeit am besten abschneiden, ge-
pruft, inwiefern der durch die Spurreduktion gewonnene Platz fiir die Einrich-
tung beidseitiger Radstreifen genutzt werden kann, wo Eng- und Konfliktstel-
len auftreten und wie diese gelést werden kénnen (vgl. Kapitel 6). Der Be-

richt schliesst mit einem Fazit (vgl. Kapitel 7).

5. Dokumen-
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3. Grundlagen

— Verkehrsgutachten Bellerivestrasse, B+S AG, Zirich, 18.05.2018
— Verkehrskonzept fir die Bauzeit, B+S AG, Zirich, 20.06.2017

— Aufzeichnung der Griinzeiten bei K621 und K622 vom 25. April 2019 bis
06. Mai 2019, Dienstabteilung Verkehr Stadt Zirich (DAV)

— VISSIM, PTV Software, Version 9.00-03

— Velostandards Stadt Zirich, Grundsatze und Details zur Infrastrukturpla-
nung, Tiefbauamt Stadt Zirich, 17. November 2015

— Masterplan Velo, Stadt Ziirich, 07. November 2012

— VSS-Norm 40 201 (2019) Geometrisches Normalprofil — Grundabmes-
sungen und Lichtraumprofil, giltig ab: 31.03.2019, genehmigt: Oktober
1992

— SN 640 060 (2019) Leichter Zweiradverkehr — Grundlagen, Ausgabe
2019; giiltig ab 1.11.1994.

— VSS-Norm 40 252 (2019), Knoten — Fihrung des Veloverkehrs,
31.03.2019

— Anlagen fur den leichten Zweiradverkehr des Kantons Zirich, Kanton Zi-
rich, Oktober 2012

— Velos auf dem Trottoir — Rechtsgutachten zuhanden der Stadt Zirich,
Dienstabteilung Verkehr (DAV), A. Griffel und M. Kaufmann, Zirich,
06.07.2018
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Simulationsperimeter

Der Perimeter des Sanierungsprojektes umfasst die Bellerivestrasse von der
Kreuzstrasse bis an die Stadtgrenze (LSA-Knoten Bellerive-/Seestrasse
K621). Da die dritte der zu simulierenden Varianten jedoch Anpassungen
der Fahrspuren bis ans Bellevue vorsieht, umfasst der Simulationsperimeter
zusatzlich den Utoquai nérdlich bis zur signalisierten Fussgangerquerung
Sechselautenplatz Nordwest (K606). Zudem wurde die Falkenstrasse ein-
schliesslich der Kreuzung Falkenstrasse / Seefeldstrasse modelliert, um die
Auswirkungen auf diese Strassen abzubilden. Allfalliger Ausweichverkehr
auf der Dufourstrasse oder der Seefeldstrasse (vgl. Verkehrsgutachten Bel-
lerivestrasse, B+S AG, Zurich, 18.05.2018) wurde nicht simuliert. Abbildung
2 gibt eine Ubersicht tGiber den Simulationsperimeter.

K608

Neu Farberstrasse I

Abbildung 2: Simulationsperimeter
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5. Variantenvergleich mittels Verkehrsflusssimulation

5.1 Simulation Referenzzustand

5.1.1 Aufbau der Simulation

Um eine moglichst realistische Situation abzubilden, wird zunachst der Ist-
Zustand (Referenzzustand) gemass Verkehrsgutachten simuliert und kalib-
riert. Mit der Kalibrierung werden die Parameter der Simulation so ange-
passt, dass die Simulation die realen Verhaltnisse hinreichend genau wie-
dergibt. Im Rahmen der Auswertungen ermdglicht die Simulation des Refe-
renzzustands zudem einen direkten Vergleich der Leistungsfahigkeit der

neuen Verkehrsregime mit der heutigen Situation.

Im Rahmen der Simulation wird eine Stunde (Morgenspitzenstunde MSP von
07:00 bis 08:00 Uhr bzw. Abendspitzenstunde ASP von 17:00 bis 18:00 Uhr)
abgebildet, wobei ein Vorlauf von 15 Minuten mit 80% der Verkehrsstarken
bericksichtigt wird. Die Simulation und Kalibrierung von Abendspitzen- und

Morgenspitzenstunde erfolgen separat.

Angebot MIV

Fur die Erstellung des Referenzzustands wird zunachst die Geometrie (Spur-
layout, Signalstandorte, Abbiegespuren, etc.) auf Grundlage von Orthofotos
bzw. dem Plan der amtlichen Vermessung in VISSIM erfasst. Die neuen
Fussgangeribergdnge mit LSA an der Farberstrasse und der Nebelbach-

strasse werden im Referenzzustand mitbericksichtigt.

Angebot OV

Es werden nur die OV-Linien abgebildet, welche den motorisierten Individu-
alverkehr resp. dessen Verkehrsfluss beeinflussen. Dies ist insbesondere
entlang der Bellerivestrasse (Mischverkehr) und beim Knoten Falken-
strasse/Seefeldstrasse (OV-Priorisierung) der Fall. Tabelle 1 enthélt die si-
mulierten OV Linien. Es wird angenommen, dass der OV gemass aktuellem

Fahrplan verkehrt.

Linie Richtung Simulierte Haltestellen Takt
Buslinie 912 Zollikon Bellevue, Elektrowatt, Chinagarten, 30’
Bahnhof Tiefenbrunnen
Bellevue Bahnhof Tiefenbrunnen, Kreuz- 30’
strasse
Buslinie 916 Zollikon Bellevue, Elektrowatt, Chinagarten, 30°
Bahnhof Tiefenbrunnen
Bellevue Bahnhof Tiefenbrunnen, Kreuz- 30’
strasse
Buslinie 910 Tiefenbrunnen Bahnhof Tiefenbrunnen 30’
Buslinie 33 Tiefenbrunnen Bahnhof Tiefenbrunnen 7 30"
Tramlinien 2, 4 Tiefenbrunnen Opernhaus 315"
Bellevue Kreuzstrasse 315"

Tabelle 1 in der Simulation beriicksichtigte OV Angebote
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Nachfrage MIV

Das Mengengerust der Verkehrsstarken wird vom Verkehrsgutachten tber-
nommen. Die Verkehrsstarken wurden separat fur die Morgenspitzenstunde
(MSP) und die Abendspitzenstunde (ASP) ermittelt. In Absprache mit dem
Auftraggeber werden 98% der maximalen Verkehrsflisse gemass Verkehrs-
gutachten verwendet. Die maximalen Verkehrsflisse werden ca. zwei Mal

pro Jahr erreicht und entsprechen daher eher Extremsituationen.

Lichtsignalanlagensteuerung / Signalprogramm

Entlang der Bellerivestrasse befinden sich, einschliesslich Dosierstellen und
Fussganger-Lichtsignalen, derzeit 15 Lichtsignalanlagen. Die Lichtsignalan-
lagen sind koordiniert, d.h. dem Verkehrsteilnehmer wird eine «griine Welle»
angeboten. An der Stadtgrenze wird der Verkehr bewirtschaftet. Die effek-
tive Steuerung der Lichtsignalanlagen im Bereich der Bellerivestrasse weist
gemass einer Zusammenstellung der DAV an folgenden Lichtsignalanlagen

Besonderheiten auf:

— K622 (Stadtrand und Rampe Zollikon), Programminputs von lbergeord-
neter Jahresautomatik (Bewirtschaftung stadteinwarts bei spezifischen
Verkehrszustanden (Stau Innenstadt) und Anlassen (z.B. Streetparade,

Sechselauten)

— K621 (Hafen und Bahnhof Tiefenbrunnen), Programminputs von iberge-
ordneter Jahresautomatik (Bewirtschaftung stadteinwarts bei spezifi-
schen Verkehrszustanden (Stau Innenstadt) und Anlassen (z.B. Street-
parade, Sechselauten) sowie Bedarfssteuerung bei Fz-Einfahrten

— K620 (Bahnhof Tiefenbrunnen): Ausfahrt fir Bus und MIV

— K619 (Ida-Bindschedler-Strasse): Tram verkehrt auf Rechtsabbieger in

Ida-Bindschedler-Strasse

— K618 (Dufourstrasse): Fussganger lange grin fur Kindergarten (auf An-

meldung)

— K607 (Falkenstrasse), K608 (Kreuzstrasse) und K613 (Feldeggstrasse):
Bewirtschaftung stadteinwarts und Zuflisse (Falkenstrasse) je nach

Rickstaulange

— K601 und K602 (Bellevue, ausserhalb Projektperimeter): Weisen eine
komplexe Steuerung mit Zeitfenstern fir den 6ffentlichen Verkehr auf.

— Knoten Falken-/Seefeldstrasse ist bedarfsgesteuert (OV-Priorisierung

Tram und Bus).

Umsetzung in der Simulation

Aufgrund der komplexen Besonderheiten und den vorhandenen Grundlagen
werden in Ricksprache mit Fachexperten der DAV (Verkehrssteuerung) bei
praktisch allen Knoten Festzeitsteuerungen gemass dem Signalprogramm
aus dem Verkehrsgutachten (Anhang 4.1) simuliert. Ergdnzend werden die
Grunzeiten der Abzweiger anhand der von der DAV zur Verfigung gestellten
Zwischenzeitenmatrix berechnet. Auf die oben genannten Besonderheiten
wird wie folgt eingegangen, um ein méglichst realistische Verkehrssituation

abzubilden:
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— K622: Anhand eines Vergleichs mit der Aufzeichnung der effektiven Grin-
zeiten vom 25. April bis 6. Mai 2019 wird das Signalprogramm entspre-
chend angepasst (Reduktion der Griinzeiten pauschal fur die gesamte

Spitzenstunde).

— K621: Anhand eines Vergleichs mit der Aufzeichnung der effektiven Griin-
zeiten vom 25. April bis 6. Mai 2019 wird das Signalprogramm entspre-
chend angepasst (Reduktion der Griinzeiten pauschal fir die gesamte

Spitzenstunde).
— K620: VISVAP-Steuerung zur Abbildung der OV-Priorisierung

— K619: keine Simulation des Trams, da keinen Einfluss auf Belleri-

vestrasse

— K618: nicht berlcksichtigt, da selten

— K607 / K608 / K613: keine Anpassung des Signalprogramms, da bei lan-

gem Rickstau ohnehin durch «Auffahren» bericksichtigt

— K601: wird aufgrund der Komplexitat und Lage nicht speziell berlcksich-

tigt.

— K602: Das Signalprogramm wird so angepasst, dass eine realistische

Stausituation auftritt (qualitative Beurteilung).

— Knoten Falken-/Seefeldstrasse: VISVAP-Steuerung zur Abbildung der

OV-Priorisierung

Fahrverhalten und Fahrzeugzusammensetzung

Grundsatzlich werden Standardwerte der Software VISSIM verwendet. Die
Software enthalt Standardverteilungen fir Abmessungen, Beschleunigung,
Geschwindigkeit und Verzdgerung unterschiedlicher Fahrzeugtypen. Die
Fahrzeugzusammensetzung wird gemass Angabe des Verkehrsgutachtens

Ubernommen (98% PKW und 2% LKW).

Bezuglich dem Fahrverhalten wird Gber den gesamten Perimeter das imple-
mentierte Verhalten «innerorts (motorisiert)» verwendet, welches u.a. freie

Fahrstreifenwahl und Fahren bei «Rot-Gelb» berticksichtigt.

Im Referenzzustand wird fir die Wunschgeschwindigkeit eine lineare Vertei-
lung zwischen 50 km/h und 54 km/h gewahlt. Die Koordinationsgeschwindig-

keit gemass Gutachten betragt 52 km/h.
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Messgrdossen Simulation

In der Simulation

werden Messtellen fur folgende Messgréssen eingefiigt:

Reisezeit [s] fur
die Wege

- Stadteinwarts von der Seefeldstrasse (zwischen Rampeneinfahrt und
K622) bis zum Bellevue (nach dem Knoten Utoquai/Schockstrasse)

- Stadtauswarts vom Bellevue (vor dem Knoten Utoquai/Schockstrasse) bis
zur Seefeldstrasse (zwischen Rampeneinfahrt und K622)

Bemerkung: Die Reisezeitmessung erfolgt innerhalb des Simulationsperi-

meters, da in der Simulation nur Auswirkungen innerhalb des Simulationspe-

rimeters sauber abgebildet werden kdnnen.

Verkehrsfluss
[Fz/h] bei den
Querschnitten’

Stadtauswarts auf der Bellerivestrasse:
- Auf der Quaibriicke

- Bei K606

- Zwischen K607 und K608

- Zwischen K608 und K613

- Zwischen K614 und K615

- Zwischen K615 und K616

- Zwischen K618 und K619

- Auf der Seestrasse

Stadteinwdrts auf der Bellerivestrasse:
- Auf der Seestrasse

- Zwischen K619 und K620

- Zwischen K618 und K619

- Zwischen K615 und K616

- Zwischen K614 und K615

- Zwischen K607 und K608

Abzweiger

- Kreuzstrasse

Ruckstaulan-
gen [m] fur die
Knotenfahrbe-
ziehungen?

Stadtauswaérts auf der Bellerivestrasse:
- Bei K607

- Bei K608

- Bei K618

Stadteinwérts auf der Bellerivestrasse:
- Bei K621

- Bei K619

- Beim neuen FGS Nebelbachstrasse

- Bei K618

- Bei K608

- Bei K607

- Bei K606

Auf der Falkenstrasse Richtung Bellerivestrasse

- Bei K607

Bemerkung: Aufgrund der koordinierten griinen Welle und den nicht simu-
lierten Nebenzuflissen kénnen Rickstaulangen von 0 m erreicht werden.

Tabelle 2 Messgrossen Simulation

1 Die Bezeichnungen der Knoten (z.B. K601) richten sich nach denjenigen des DAV. Die Lage
der Knoten ist in Abbildung 2 ersichtlich. Der Knoten Falkenstrasse / Seefeldstrasse wird hier

als K622 bezeichnet.

2 Die Ruckstaulangen werden anhand von Stauzahlern ausgewertet. Fiir die Staudefinition wer-
den die Standardwerte der Software verwendet. D.h. ein Fahrzeug befindet sich im Stau, wenn
seine Geschwindigkeit geringer ist als 5 km/h ist und ein Fahrzeug bleibt im Stau, solange seine
Geschwindigkeit 10 km/h noch nicht tUberschritten hat. Falls der Abstand zwischen zwei Fahr-
zeugen 20m uberschreitet wird der Stau als unterbrochen betrachtet. Zudem werden Nachbar-
fahrstreifen mitberiicksichtigt (d.h. bei Verzweigungen wird die maximale Staulange beider Ab-

zweiger betrachtet).
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51.2

513

Ermittlung Anzahl erforderlicher Simulationslidufe

Das Ergebnis eines Simulationslaufs ist abhangig von der sogenannten
Startzufallszahl. Gleich gewahlte Startzufallszahlen liefern stets das gleiche
Simulationsergebnis. Damit ist die Reproduzierbarkeit der Simulation ge-
wahrleistet, die Aussagekraft eines einzelnen Simulationslaufs ist jedoch ge-
ring. Sowohl fir die Kalibrierung als auch fir die Auswertungen werden da-
her mehrere Simulationslaufe gerechnet.

Die Ermittlung der Anzahl erforderlicher Simulationslaufe erfolgt in Abspra-
che mit dem Auftraggeber unter der Voraussetzung, dass eine Genauigkeit
von +/- 20 Fahrzeugen bei einem Konfidenzintervall von 95% fir alle Ver-
kehrsflusszahlungen erreicht werden soll. Die Genauigkeit entspricht je nach
Verkehrsfluss +/- 1% bis +/- 3%.

Mittels 10 Testsimulationslaufe wurde bestimmt, dass 40 Simulationslaufe
erforderlich sind, um die geforderte hohe Genauigkeit zu gewahrleisten.

Kalibrierung

Die Kalibrierung erfolgt anhand von Verkehrsflissen an den in Tabelle 2 auf-
gefuhrten Querschnitten. Zudem wird die Lage und Lénge der Rickstaus mit
den Informationen aus dem Verkehrsgutachten und Beobachtungen vor Ort
verglichen.

In Abbildung 3 ist die Verteilung der Verkehrsflisse Uber alle Simulations-
laufe anhand von Boxplots® dargestellt. Die Verkehrsflisse aus dem Ver-
kehrsgutachten sind als rote Punkte dargestellt. Es wird eine sehr gute Ka-
librierung erreicht.
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Abbildung 3 Modellkalibrierung anhand Verkehrsflisse, links ASP, rechts MSP

3 Boxplots visualisieren die Verteilung der Messwerte. Die Box (schwarzes Rechteck) enthalt
50% aller Messwerte. Die Hohe der Box entspricht dem Interquartilsabstand (IQR), also dem
Abstand zwischen dem oberen (75%-Quantil) und unterem Quartil (25%-Quantil). Der schwarze
Balken in der Box entspricht dem Median. Die horizontalen Striche ausserhalb der Box entspre-
chen dem 1.58-fachen des Interquartilsabstands (IQR). Ausreisser ausserhalb der horizontalen
Striche werden als Kreise dargestellt. Desto hdher die Box, desto mehr streuen die Messwerte.
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In Abbildung 4 und Abbildung 5 sind die Verteilungen der maximalen Ruck-
stauldngen an ausgewéahlten Knoten* Uber alle Simulationslaufe anhand von
Boxplots dargestellt. Die vorhandenen Staurdume® sind als griine Flachen
dargestellt. Aus der Auswertung lasst sich herauslesen, dass stadtauswarts
(Abbildung 4) in der ASP der Stauraum auf der Falkenstrasse vor dem Kno-
ten K607 und stadteinwarts (Abbildung 5) in der ASP der Stauraum vor dem
Knoten K606 und in der MSP vor K619 (Tiefenbrunnen) und K606 fir alle
Simulationslaufe nicht ausreicht. Bei einigen Simulationslaufen werden auch
beim Knoten K621 (Bewirtschaftung), K618 und K607 die Staurdume Uber-
schritten. Die Stausituationen in der Simulation stimmen mit den Angaben
des Verkehrsgutachtens und den Beobachtungen aus den Ortsbegehungen

im Wesentlichen Uberein.
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4 = Knoten, welche gemass Verkehrsgutachten Anhang 3 eine Stausituation aufweisen und voll-
standig im Simulationsperimeter liegen. Zusatzlich werden drei Knoten stadtauswarts und der

Knoten K611 Falken-/Seefeldstrasse dargestellt.

5 Als vorhandene Staurdume werden die Ladngen vom Haltebalken bis zur Konflikizone des vo-
rangehenden Knotens resp. bis zum vorangehenden Fussgéangerstreifen (FGS) oder zum Ab-
zweiger angesehen. Die Ruckstaulangen der Simulation werden jeweils bis zum vorangehen-

den Signal gemessen.

Seite 13



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

Als Stellgréssen in VISSIM sind folgende Anpassungen vorgenommen wor-

den:

— Langsamfahrbereiche bei allen Abzweigern und Einbiegern sowie beim
Utoquai stadteinwarts nach dem Knoten K602 (Bellevue). Nach dem Kno-
ten K602 wird eine lineare Wunschgeschwindigkeitsverteilung zwischen
10 km/h und 50 km/h eingeflihrt, um den Rickstau auf dem Utoquai zwi-

schen Knoten K606 und K602 realistisch abzubilden.

— Konfliktflachen bei allen Abzweigern, Verflechtungen und beim Knoten
K607. Beim Knoten K607 wird damit ein allfalliger Riickstau bis iber den

Knoten realistisch abgebildet.

Keine Anpassungen erfolgten bezlglich Zeitlicken und Sicherheitsab-

stande.

52 Simulation Varianten

Aufbauend auf dem Referenzzustand wurde je eine Simulation der MSP und

der ASP fir die folgenden vier Varianten erstellt:

— Variante A2: 2 Fahrspuren im Abschnitt Kreuzstrasse bis Horne-
ggstrasse

— Variante A3: 2 Fahrspuren mit Aufhebung einiger Lichtsignalanlagen im

Abschnitt Kreuzstrasse bis Horneggstrasse

— Variante B: 3 fixe Fahrspuren (zwei stadtauswarts, eine stadteinwarts)

im Abschnitt Bellevue bis Stadtgrenze

— Variante C2: 3 Fahrspuren im Richtungswechselbetrieb im Abschnitt

Kreuzstrasse bis Ida-Bindschedler-Strasse

Die Mengengeruste werden unverandert aus dem Referenzzustand Uber-
nommen. Aufgrund der gesattigten Spitzenstunden in der gesamten Stadt
Zurich und der Bewirtschaftung am Stadtrand kann angenommen werden,

dass auch zuklinftig keine Verkehrszunahme stattfinden wird.

Ausgehend von den Ubersichtsplanen aus dem Verkehrsgutachten Belleri-
vestrasse werden die fur die Simulation notwendigen Geometrien abgeleitet.
Die Anpassung der Steuerungslogik in den Varianten erfolgt gemass den
empfohlenen Signalprogrammen aus dem Verkehrsgutachten, wobei verein-
zelt Detailoptimierungen erfolgen (vgl. Bemerkungen in Tabelle 3). Dieses
Kapitel beschreibt die verkehrlichen Auswirkungen der Varianten ohne Be-
wirtschaftung am Stadtrand geméass den Vorschlagen im Verkehrsgutach-
ten. Die Auswirkungen einer Bewirtschaftung am Stadtrand bei allen Varian-
ten werden ebenfalls untersucht. Die Ergebnisse sind in den darauffolgen-
den Kapiteln 5.4 und 5.5 erlautert. Tabelle 3 zeigt die verwendeten Grundla-

gen aus dem Verkehrsgutachten.
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53

Var. | Geometrie Signalpro- Umlauf | Koordinations- Bemerkungen
gramm geschwindigkeit
A2 Anhang 3.6 Anhang 4.3 60s 41 km/h Optimierung der
Grlinzeiten fur
Linksabzweiger in
Kreuzstrasse,

Neu: 32 Sekunden
(von .25 bis .57)

A3 Anhang 3.7 Anhang 4.5 60s 51 km/h Annahme zu Sper-
fir MSP, An- rung des Linksein-
hang 4.6 fur biegers aus
ASP Dufourstrasse. Fz

fahren via Ida-Bind-
schedler-Strasse auf
Bellerivestrasse

B Anhang 3.8 Anhang 4.3 60s 41 km/h Optimierung der
Grinzeiten, vgl. A2

Anstelle einer neuen
LSA unmittelbar vor
K621 wird die beste-
hende LSA am K621
verwendet.

C2 Anhang 3.10 Anhang 4.3 60s 41 km/h Optimierung der
Grinzeiten, vgl. A2

Tabelle 3 Verkehrstechnische Grundlagen fiir die Varianten, mit «<Anhang» ist der Anhang
des Verkehrsgutachtens gemeint.

Vergleich der Varianten

Zum Vergleich der Varianten werden folgende Messgrossen resp. deren
Verteilung Uber alle Simulationsldufe ausgewertet und mittels Boxplots dar-
gestellt (vgl. Anhange A1 und A2):

— Verkehrsflisse
— mittlere Reisezeiten stadtein- und stadtauswarts
— maximale Rickstaulangen an Knotenfahrbeziehungen

Anhand der Verkehrsflisse wird beurteilt, ob die Leistungsfahigkeit der Bel-
lerivestrasse mit den neuen Verkehrsregime gewahrleistet ist.

Die Reisezeit- und Riuckstaulangenauswertungen dienen dazu, zu erkennen,
inwiefern sich die Situation im Vergleich zum Referenzzustand andert und
ob Ausweichverkehr zu erwarten ist.

Verkehrsflisse [Fz/h]

Aus den in Anhang A2.1 beigelegten Variantenvergleiche der Durchfluss-
mengen an allen Querschnittsmessungen lassen sich folgende Kernaussa-
gen zu den Varianten ableiten:

— Variante A2: Es sind stadteinwarts wie auch stadtauswarts nur geringe
Durchflussreduktionen im Bereich von ca. 20 Fz/h festzustellen. Fir die
Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems sind diese nicht relevant.

— Variante A3: Stadtauswarts treten im Vergleich zum Referenzzustand ab
K618 mittlere Durchflussreduktionen im Bereich von 50 Fz/h auf (vermut-
lich aufgrund der in dieser Variante gednderter Lage des neuen FGS bei
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der Badstrasse anstelle der Nebelbachstrasse)®. Stadteinwarts werden in
der MSP die Durchfliisse an gewissen Messtellen sogar um rund 50 Fz/h
erhoht (vermutlich aufgrund der Aufhebung des Linkseinbiegers aus der
Dufourstrasse und des angepassten Signalprogramms).

— Variante B: An gewissen Messstellen sind die Durchfliisse deutlich gerin-
ger als im Referenzzustand. Stark reduzierte Kapazitaten sind bei den
neuen einspurigen Bereichen auf der Bellerivestrasse zwischen Kreuz-
strasse (K608) und FGS Sechseldutenplatz (K606) sowie auf der Falken-
strasse vor dem Knoten K607 vorhanden. Dadurch entstehen lange Riick-
staus auf der Bellerivestrasse und der Falkenstrasse und die simulierten
Zuflisse kodnnen nicht verarbeitet werden. Die Leistungsfahigkeit des
Systems ist nicht gegeben.

— Variante C2: An gewissen Messstellen treten geringe Durchflussredukti-
onen im Bereich von 20 Fz/h auf. Fir die Leistungsfahigkeit des Gesamt-
systems sind diese nicht relevant.

Mittlere Reisezeiten [s]

Die Messung der Reisezeit erfolgt stadtein- und stadtauswarts innerhalb des
Simulationsperimeters. Einflisse der Randbereiche (z.B. Wartezeit vor
K622) werden nicht erfasst. Die mittleren Reisezeiten sind stark abhangig
von der Koordinationsgeschwindigkeit. Bei Varianten A2, B und C2 wird neu
mit 41 km/h anstelle von 51 km/h koordiniert. Aufgrund der Variantenverglei-
che der Reisezeiten stadtauswarts in Abbildung 6 und stadteinwarts in Ab-
bildung 7 lassen sich die folgenden Hauptaussagen ableiten:

— Variante A2: Stadtauswarts ist mit einer mittleren Reisezeiterhéhung im
Bereich von 30 Sekunden in der MSP und im Bereich von 100 Sekunden
in der ASP zu rechnen. Stadteinwarts betragen die Reisezeiterhéhungen
ungefahr 80 bis 100 Sekunden.

— Variante A3: Stadtauswarts wird die mittlere Reisezeit nur geringfligig h6-
her (ca. 20 Sekunden). Stadteinwarts betragt die mittlere Reisezeiterh6-
hung in der MSP rund 80 Sekunden und in der ASP rund 20 Sekunden,
wobei in der MSP eine grosse Streuung vorhanden ist. Diese resultiert
vermutlich aus der teilweise nicht durchgehenden Griinen Welle aufgrund
der unterschiedlichen Umlaufzeiten Bellevue/Bellerivestrasse (vgl. An-
hang 4.5 des Verkehrsgutachtens).

— Variante B: Stadtauswarts wird die Reisezeit im Bereich von 60 Sekunden
erhoht. Stadteinwarts um mehr als 300 Sekunden (Verkehrskollaps).

— Variante C2: Stadtauswarts liegt die Reisezeiterhéhung im Bereich von
60 Sekunden in der MSP und im Bereich von 30 Sekunden in der ASP.
Stadteinwarts wird die mittlere Reisezeit in der MSP rund 50 Sekunden
und in der ASP rund 40 Sekunden erhéht.

6 Mit der Detailprojektierung ist anzustreben, die lokale Durchflussreduktion von 50 Fz/h mit bes-
serer Abstimmung von Lage des FGS und Signalprogramm zu beheben.
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Abbildung 7  Variantenvergleich Reisezeiten stadteinwarts MSP (links) und ASP (rechts)

nicht auf Grafik: Variante B, da mittlere Reisezeit > 650 Sekunden

Maximale Riickstauldngen [m]
Die maximalen Ruckstaulangen sowie die vorhandenen Staurdume sind im
Anhang A2.2 fiir ausgewahlte Knoten’ dargestellt. Aus den Darstellungen

las

sen sich folgende Kernaussagen zu den Varianten ableiten:

Variante A2: Stadteinwarts treten vor der Fahrstreifenreduktion (im Be-
reich vom Knoten K619) und beim Knoten K607 mit Variante A2 grossere
maximale Rickstaulangen auf als im Referenzzustand. Wohingegen die
maximalen Ruckstaulangen bei K621 und K622 abnehmen. Diese Ruck-
stauverlagerung tritt primar aufgrund der fehlenden Dosierwirkung am
Stadtrand auf. Sie beschrankt sich im Wesentlichen auf die Morgenspit-
zenstunde (MSP). Stadtauswarts treten auch vor der Fahrstreifenreduk-
tion (Kreuzstrasse, K608) deutlich gréssere maximale Rickstauldngen
auf. Die erwahnten grosseren maximalen Rickstaulangen stadtauswarts
sind in der MSP und auch in der ASP zu erwarten.

Variante A3: Stadteinwarts treten vor der Fahrstreifenreduktion (bei der
Dufourstrasse, K618) und beim Knoten K608 Kreuzstrasse grossere ma-
ximale Rickstaulangen auf als im Referenzzustand, wohingegen die ma-
ximalen Rickstauldngen bei K621 und K622 abnehmen. Diese Rickstau-
verlagerung tritt primar aufgrund der fehlenden Dosierwirkung am Stadt-
rand auf. Stadtauswarts treten beim Knoten K608 (Kreuzstrasse) deutlich

= Knoten, welche gemass Verkehrsgutachten Anhang 3 eine Stausituation aufweisen und voll-
standig im Simulationsperimeter liegen. Zusatzlich werden auch Knoten stadtauswarts und der
Knoten K611 Falken-/Seefeldstrasse dargestellt. Im Allgemeinen sind die dargestellten Knoten,
diejenigen, welche am Anfang resp. am Ende der koordinierten Griinen Welle liegen.
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langere maximale Rickstaulangen auf als im Referenzzustand. Die er-
wahnten grésseren Rickstaulangen stadtauswarts sind in der MSP und
auch in der ASP zu erwarten. Im Vergleich zur Variante A2, welche die
Spurreduktion an derselben Stelle vorsieht, wird eine starkere Erhéhung
der maximalen Rlckstaulangen erwartet. Ursache daflir durfte das Sig-
nalprogramm sein. Beim Knoten K608 treffen zwei unterschiedlich breite

Grine Wellen aufeinander.

— Variante B: Auf der Falkenstrasse in Richtung Bellerivestrasse und auf
der Bellerivestrasse stadteinwarts vor mehreren Knoten treten deutlich
grossere maximale Ruckstaulangen auf. Besonders markant ist die Zu-
nahme vor dem einstreifigen Bereich (vor Knoten K607). Diese Kapazi-
tatsminderung wirkt sich auf die gesamte Bellerivestrasse stadteinwarts
und die Falkenstrasse aus. Daher werden z.B. in der MSP auch bei der
Stadtgrenze deutlich grossere maximale Rickstaulangen erwartet.

— Variante C2: Stadteinwarts treten vor dem Knoten K607 (Falkenstrasse)
sowie vor dem Knoten K608 (Kreuzstrasse) grossere maximale Ruck-
staulangen auf als im Referenzzustand. Hingegen sind am Stadtrand bei
K621 und K622 geringere maximale Rickstauldngen zu erwarten. Diese
Rickstauverlagerung tritt primar aufgrund der fehlenden Dosierwirkung
am Stadtrand auf. Sie beschrankt sich im Wesentlichen auf die Morgen-
spitzenstunden (MSP). Stadtauswarts sind vor dem Knoten K608 nur ge-
ringfligig sowie nur in der MSP gréssere maximale Rickstaulangen zu

erwarten als im Referenzzustand.

54 Simulation der Varianten mit Bewirtschaftung

Die heute vorhandene Bewirtschaftung am Stadtrand erfolgt in Abhangigkeit
des grossraumigen Verkehrszustands in der Stadt Zirich und ist nicht nur
vom Verkehrszustand auf der Bellerivestrasse abhangig. Daher wird davon
ausgegangen, dass auch in Zukunft eine Bewirtschaftung am Stadtrand in

ahnlicher Form wie heute notwendig sein wird.

Um Erkenntnisse darliber zu erhalten, wie die Varianten mit einer Bewirt-
schaftung funktionieren, werden alle Varianten unter Beriicksichtigung einer
Bewirtschaftung am Stadtrand fir die MSP erneut simuliert. Fir die Bewirt-
schaftung am Stadtrand werden die stiindlichen Grinzeiten stadteinwarts
der Knoten K622 und K621 auf das Niveau der Bewirtschaftung im Refe-
renzfall reduziert. Bis auf diese Anpassung am Signalprogramm wurden die-
selben Simulationen verwendet, welche in Kapitel 5.2 beschrieben sind.

5.5 Vergleich der Varianten mit Bewirtschaftung

Zum Vergleich der Varianten mit Bewirtschaftung in der MSP werden fol-
gende Messgréssen resp. deren Verteilung uUber alle Simulationslaufe aus-

gewertet und mittels Boxplots dargestellt (vgl. Anhang A3):

— Verkehrsflisse
— mittlere Reisezeiten stadtein- und stadtauswarts

— maximale Rickstaulangen an Knotenfahrbeziehungen

Seite 18



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

Anhand der Verkehrsflisse wird beurteilt, ob die Leistungsfahigkeit der Bel-
lerivestrasse mit den neuen Verkehrsregime gewahrleistet ist.

Die Reisezeit- und Riickstaulangenauswertungen dienen dazu, zu erkennen,
inwiefern sich die Situation im Vergleich zum Referenzzustand &ndert und
ob Ausweichverkehr zu erwarten ist.

Verkehrsflisse [Fz/h]

Aus den in Anhang A3.1 beigelegten Variantenvergleichen der Durchfluss-
mengen an allen Querschnittsmessungen mit und ohne Bewirtschaftung ist
ersichtlich, dass sich die Durchflisse durch die Bewirtschaftung in den Vari-
anten nicht wesentlich andern. Deshalb gelten dieselben Kernaussagen wie
ohne Bewirtschaftung (vgl. Kapitel 5.3).

Mittlere Reisezeiten [s]

Die Messung der Reisezeit erfolgt stadtein- und stadtauswarts innerhalb des
Simulationsperimeters. Einflisse der Randbereiche (z.B. Wartezeit vor
K622) werden nicht erfasst. Bei der hier ausgewiesenen Reisezeitverande-
rung sind deshalb die langeren Wartezeiten bei K622 aufgrund der Bewirt-
schaftung nicht bertcksichtigt.

Abbildung 8 und Abbildung 9 zeigen, dass mit der Bewirtschaftung die Rei-
sezeiten nur geringfligig andern. Die grésste Anderung (ca. -20 Sec im Me-
dian) wird in der MSP fiir Variante A2 erreicht.

MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung

Varlantenverglelch Relsezelten Variantenvergleich Reisezeiten
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Abbildung 8 Variantenvergleich Reisezeiten stadtauswarts MSP ohne Bewirtschaftung in den
Varianten (links) und MSP mit Bewirtschaftung in den Varianten (rechts)
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nicht auf Grafik: Variante B, da mittlere Reisezeit > 650 Sekunden
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5.6

Maximale Rickstauldngen [m]

Die maximalen Rickstaulangen mit und ohne Bewirtschaftung sowie die vor-
handenen Staurdume sind im Anhang A3.2 fir ausgewahlte Knoten darge-
stellt. Aus den Darstellungen lassen sich folgende Kernaussagen zu den Va-
rianten ableiten:

— Variante A2: Mit der Bewirtschaftung an der Stadtgrenze bei K621 (und
folglich dort héheren maximalen Rickstaulangen) wird primar der Rick-
stau vor der Fahrstreifenreduktion (bei K619) reduziert. Auf den Riickstau
bei der Falkenstrasse (K607) hat die Bewirtschaftung nur wenig Einfluss.
Dort werden auch mit Bewirtschaftung leicht gréssere maximale Riick-
staulangen erwartet als im Referenzzustand.

— Variante A3: Mit der Bewirtschaftung an der Stadtgrenze bei K621 (und
folglich dort héheren maximalen Riickstaulangen) wird primar der Riick-
stau vor der Fahrstreifenreduktion (bei K619) und vor dem Knoten K608
(Kreuzstrasse) reduziert. Wobei vor dem Knoten K608 immer noch deut-
lich gréssere maximalen Ruickstauldngen als im Referenzzustand zu er-
warten sind. Auf den Rickstau bei der Falkenstrasse (K607) sowie auch
vor der Dufourstrasse (K618) hat die Bewirtschaftung nur wenig Einfluss.
Dort werden auch mit Bewirtschaftung deutlich gréssere maximale Riick-
staulangen erwartet als im Referenzzustand.

— Variante B: Mit der Bewirtschaftung an der Stadtgrenze bei K621 (und
folglich dort héheren maximalen Rickstaulangen) kann der Verkehrskol-
laps nicht verhindert werden. Die Ursache ist nicht nur der einstreifige
Abschnitt auf der Bellerivestrasse, sondern auch die Spurreduktion auf
der Falkenstrasse.

— Variante C2: Mit der Bewirtschaftung an der Stadtgrenze bei K621 (und
folglich dort héheren maximalen Rickstaulangen) kann der Rickstau bei
der Ida-Bindschedler-Strasse (K619) und auch bei der Falkenstrasse
(K607) reduziert werden. Mit der Bewirtschaftung wird erreicht, dass sich
die Lage und Lange der erwarteten Rickstausituationen noch mehr dem
Referenzfall anndhern. Wobei vor K619 (lda-Bindschedler-Strasse) im-
mer noch geringere und vor K607 (Falkenstrasse) und K608 (Kreuz-
strasse) immer noch deutlich héhere maximale Rickstaulangen als im
Referenzzustand zu erwarten sind.

Fazit

Fur die Leistungsfahigkeit stadteinwarts des Gesamtsystems ist der Knoten
Bellevue bestimmend. Die Lage der Rickstaus ist abhdngig vom Signalpro-
gramm (z.B. Bewirtschaftung am Stadtrand). Da der Knoten Bellevue einen
Umlauf von 90s und die Bellerivestrasse zurzeit — wie auch in den Varianten
— kirzere Umlaufzeiten hat, ist stadteinwarts eine gréssere Streuung der
Reisezeiten vorhanden. Stadtauswarts funktioniert die griine Welle ab der
Kreuzstrasse durchgehend.

Anhand des Vergleichs der Varianten kann folgendes Fazit je Variante ge-
zogen werden:

Variante A2: Nur geringfligige Durchflussreduktionen, welche keinen rele-
vanten Einfluss auf das Gesamtsystem haben. Hdhere Reisezeiten im
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Bereich von 60 bis 100 Sekunden aufgrund der reduzierten Koordinations-
geschwindigkeit und der Systemanderung (Fahrstreifenreduktion). Langere
Rickstaus treten bei den Fahrstreifenreduktionen stadtaus- und stadtein-

warts auf.

Variante A3: Eine geringflgige Anderung der Leistungsfahigkeit des Ge-
samtsystems kann nicht ausgeschlossen werden. Es sind nur geringflgige
Reisezeitanderungen zu erwarten. Langere Rickstaus treten bei den Fahr-
streifenreduktionen stadtaus- und stadteinwarts auf. Die Abstimmung der

Grinen Wellen bei Knoten K607 und K608 ist nicht optimal.

Variante B: Mit dieser Variante wird die Leistungsfahigkeit des Gesamtsys-
tems stark reduziert. Die kritischen Stellen sind die beiden einstreifigen Be-
reiche auf dem Utoquai nach K607 und auf der Falkenstrasse vor K607. Es
ist mit langen Rickstaus und stark erhéhten Reisezeiten zu rechnen.

Variante C2: Nur geringfligige Durchflussreduktionen, welche keinen rele-
vanten Einfluss auf das Gesamtsystem haben. Hohere Reisezeiten im Be-
reich von 30 bis 60 Sekunden aufgrund der reduzierten Koordinationsge-
schwindigkeit. Langere Rickstaus stadteinwarts vor der Falkenstrasse.

Aus den vier untersuchten Varianten werden die Varianten A2 und C2 zur
Weiterbearbeitung empfohlen, wobei Variante C2 aus verkehrstechnischer
Sicht als Bestvariante hervorgeht (da praktisch nicht splirbare Durchflussre-
duktion und sehr geringe Streuung der Reisezeiten). Variante B ist aufgrund
der stark reduzierten Leistungsfahigkeit zu verwerfen. Alle anderen Varian-
ten funktionieren aus verkehrstechnischer Sicht. Variante A3 verursacht je-
doch klare Nachteile fir den Fussverkehr (Aufhebung einzelner LSA), wel-
che mit Zusatzmassnahmen (geregelte FGS an anderer Stelle) kompensiert
werden missen und die Abstimmung der Griinen Wellen bei Knoten K607
und K608 ist nicht optimal. Daher wird Variante A2 der Vorzug gegentiber

Variante A3 gegeben.
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6. Vertiefung beidseitige Radstreifen

Die Varianten A2 und C2 wurden aufgrund der Ergebnisse der Simulation
als Bestvarianten identifiziert. Fir diese beiden Varianten wird vertieft ge-
prift, wie die Radstreifen angeordnet werden kdnnen und welche Konflikt-

und Engstellen sich ergeben.

6.1 Rahmenbedingungen Geometrie

Fur die Ausarbeitung der Plane wurden mit dem Auftraggeber vorgangig fol-

gende Masse festgelegt:

— Mindestbreite der Fahrspuren fur den motorisierten Verkehr: 3.0 m.
Diese Breite gilt auch fiir die Spur mit Richtungswechselbetrieb.

— Mindestbreite der Abbiegespuren fir den MIV im Knotenbereich: eben-

falls 3.0 m.

— Mindestbreite der Radstreifen: mind. 1.50 m.

— Mindestbreite der Radstreifen zwischen zwei MIV-Fahrspuren im Kno-
tenbereich: 1.50 m. Gemass Velostandards Stadt Zirich, Komfortstufe
A fir Haupt- und Nebenrouten, misste die Breite 1.80 m betragen.

Im Vergleich zu den einschlagigen Standards sind die MIV-Fahrspuren eher
schmal. Bei Tempo 50 bendétigt der Begegnungsfall Lastwagen-Lastwagen
nach gultiger VSS-Norm 40 201 (2019) eine Breite von 6.70 m, Lastwagen-
Personenwagen eine Breite von 5.90 m. Die insgesamt 9.0 m Fahrbahn-
breite bei der Variante A2 reichen fir den Begegnungsfall Velo-Auto-Last-
wagen-Velo, nicht jedoch fir den Begegnungsfall Velo-Lastwagen-Lastwa-

gen-Velo.

Die Radstreifenbreite von 1.50 m entspricht dem Standard gemass heutiger
VSS-Norm SN 640 060 (2019). Diese Norm befindet sich momentan in Re-
vision. Héchstwahrscheinlich wird der kinftige Standard 1.80 m betragen;
1.50 m Breite als Minimum werden deutlich seltener verwendet werden.

Fur die Konstruktion der Varianten wird der Randstein des Trottoirs auf der
Ostseite, wenn immer mdglich, als Fixlinie verwendet. Auf einem grossen
Teil der Bellerivestrasse sind Baume entlang dieses Randsteins angeordnet.
Das Ziel ist, dass diese moglichst nicht tangiert werden missen. Auf der
Westseite ist die Nutzung und Gestaltung uneinheitlicher: Teilweise fehlt
eine Bebauung oder ein Trottoir, teilweise reicht die Bepflanzung bis an den
Fahrbahnrand, stellenweise sind auch Parkplatze angeordnet. Nur bei en-
gen, beidseitig bebauten Querschnitten, wo auf der Westseite kein mindes-
tens 2.0 m breites Trottoir realisiert werden kann, wird von diesem Prinzip
abgewichen und die Strasse von der Mitte aus neu konstruiert. Falls der vor-
handene Raum in diesen Abschnitten nicht ausreicht, um alle Spuren bzw.
beide Trottoirs gemass Vorgaben zu realisieren, wird die schlussendliche

Ldsung in einem detaillierten Querschnitt aufgezeigt.
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Abbildung 10 Typischer Querschnitt Bellerivestrasse mit Bepflanzung auf der Ostseite direkt ab
Fahrbahnrand
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6.2 Konfliktstellen Veloverkehr

Entlang der Bellerivestrasse ergeben sich einige Konflikte fur den Velover-
kehr (Abbildung 11). In den folgenden Abschnitten ist zu jedem Konflikttyp
ein sinnvoller Lésungsvorschlag skizziert und erlautert. Wo ein Konflikttyp
mehrfach vorkommt, ist die gezeigte Lésung im Einzelfall gegebenenfalls an
die lokale Situation zu adaptieren.
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Abbildung 11 Konfliktstellen Veloverkehr: die gelb markierten Konfliktstellen sind in den folgenden
Unterkapiteln erlautert
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6.2.1

Fur die gezeigten Losungen orientierte sich EBP an den Velostandards Stadt
Zurich. Wo keine Beispielstandards vorhanden sind, wurde die Radwegricht-
linie des Kantons Zirich verwendet oder bestehende Beispiele in der Stadt
berlcksichtigt. Bei Bedarf wurden diese an die spezifische Situation ange-
passt.

Konflikttyp 1: Zu enger Querschnitt

Auf freier Strecke

In einzelnen Abschnitten reicht der heutige Strassenraum fir Unterbringung
der notwendigen MIV-Spuren und Radstreifen nicht aus. Dort miissen die
Trottoirs entsprechend verschmalert werden. Mindestens zwei Meter breite
Trottoirs (das gesetzliche Minimum) kénnen jedoch Uberall realisiert werden.
Bei der Variante C2 kdnnen die bestehenden Baume jedoch nicht Gberall
erhalten werden.

Knoten Hornbachstrasse

Im Verkehrsgutachten von B+S wurde bei der Variante C2 (mit Richtungs-
wechselbetrieb) beim Knoten Hornbachstrasse ein indirekter Linksabbieger
empfohlen (vgl. Abbildung 12). Dies wurde in der Simulation entsprechend
umgesetzt. Im Gegensatz dazu wird jedoch der Knoten mit direktem Links-
abbieger gezeichnet. Zwischen den bestehenden Unterfihrungen reicht der
Platz nicht aus fiir einen indirekten Linksabbieger. Zudem ergeben sich deut-
lich mehr Konflikte mit der Bushaltestelle und dem Haltestellenzugang an
diesem Ort.

Indirekter MIV-Linksabbieger .gemass B+S Direkter M__l\_/;ﬂ.inksabb eger gemass EBP

Abbildung 12 Indirekter MIV-Linksabbieger gemass Bericht B+S (links) und wechselnde MIV-
Linksabbiegespur bei direktem Linksabbieger gemass EBP (rechts)

Fur den Veloverkehr wird jedoch ein indirekter Linksabbieger angeboten. Mit
der wechselnden MIV-Linksabbiegespur kann kein Radstreifen fir Linksab-
biegende Velos angeboten werden. Das Befahren der wechselnden Spuren
fur Velos ist unter anderem aufgrund der hohen Verkehrsbelastung geféahr-
lich. Aus dem indirekten Linksabbieger fiir das Velo ergeben sich die folgen-
den Konsequenzen:

— Das von der Bellerivestrasse in die Hornbachstrasse linksabbiegende
Velo bendtigt eine neue, eigene Griinphase. Bisher kann beim Knoten auf
der Westseite nur auf den Parkplatz eingefahren werden, die Ausfahrt
liegt weiter suddstlich. Alternativ kénnten die Velos auch Uber den
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Parkplatz gefuihrt werden und die Velos kénnten dann bei der Fréhlich-

strasse die Bellerivestrasse queren.

— Damit die Einfahrt in den Parkplatz von der Bellerivestrasse von Sudwes-
ten her auch fur etwas gréssere Fahrzeuge méglich ist, muss die Einfahrt
aufgeweitet und der Wartebereich fiir die Velos gentigend weit Richtung

Sudosten verschoben werden.

— Bei einer weiteren Vertiefung muss mittels Schleppkurvensimulationen si-
chergestellt werden, dass keine Konflikte zwischen aus der Bushaltestelle
ausfahrenden Bussen und beim Haltebalken wartenden Velos bestehen.
Die Haltebalken fir die Velos sind entsprechend zu positionieren.

— Aufgrund der wechselnden Fahrrichtungen auf den verschiedenen Spu-
ren auf der Bellerivestrasse muss die Insel in der Knotenmitte aufgehoben
werden (gilt fir alle bestehenden Inseln bei Knoten entlang der Belleri-
vestrasse). Entsprechend muss der Signaltrager die gesamte Strasse
Uberspannen; das Anordnen einer Stitze in der Strassenmitte ist nicht
mehr moglich. Die dazu notwendige Vergrésserung der Insel bei der Ein-
muindung Hornbachstrasse auf der Ostseite ist moglich. Zudem ist zu pru-
fen, ob die Griinzeiten fur Fussganger bei Aufhebung der Mittelinseln er-

hoht werden muissen.

— Die Strasse entlang des Hornbachs zwischen dem Parkplatz und dem
Lakeside ist als Einbahn mit Fahrtrichtung Siiden signalisiert. Auf dieser
Strasse kdnnte der Veloverkehr in der Gegenrichtung zugelassen wer-
den. Dadurch wirde die zusatzliche Grlinphase fur die indirekt linksab-

biegenden Velos auch von anderen Velofahrenden genutzt.

6.2.2 Konflikttyp 2: Geradeausfahrendes Velo bei MIV-Rechtsab-

bieger

Die Sicherheit eines rechtsliegenden Radstreifens bei gemischter Gerade-

aus-/Rechtsabbiegespur ist abhangig vom Verkehrsaufkommen

Rechtsabbieger und Velofahrende) sowie von der Geschwindigkeit der Ve-
los. Beim Unfallschwerpunkt Dorflistrasse in Oerlikon beispielsweise fahren
viele Velos geradeaus und viele Autos biegen rechts ab. Wegen des Gefalles
ist die Geschwindigkeit der Velofahrenden hoch. Eine solche Konstellation
ist gefahrlich, die Konfliktsituation soll dort deshalb behoben werden.

Fur die Bellerivestrasse sind die zu erwartenden Velofrequenzen momentan
schwierig abzuschatzen: Es gibt drei parallele Achsen zur Bellerivestrasse,
die Bundelungsfunktion einer Bellerivestrasse mit Veloinfrastruktur ist nicht

prognostizierbar.

Drei verschiedene Varianten dieses Konflikttyps existieren im betrachteten

Abschnitt entlang der Bellerivestrasse:

— MIV-Rechtsabbieger mit Rechtsabbiegespur
— Gemischte MIV-Spur Geradeaus/Rechtsabbieger mit LSA

— Rechtsabbieger bei Knoten ohne LSA (ohne MIV-Rechtsabbiegespur)

Die empfohlenen Lésungen fir diese drei Konflikttypen sind in den folgenden

Abschnitten erlautert.
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Rechtsabbieger mit Rechtsabbiegespur mit LSA
Der Radstreifen wird mindestens im Bereich, wo der Rechtsabbiegestreifen
beginnt, mit roter Einfarbung verdeutlicht.

7S 7

Abbildung 13 Radstreifen geradeaus bei LSA mit Rechtsabbiegestreifen
Quelle: Velostandards Stadt Zirich

Diese Variante ist bei vielen rechtsabbiegenden Autos empfohlen (z.B.
Rechtsabbieger in die Ida-Bindschedler-Strasse beim Bahnhof Tiefenbrun-

nen).

Gemischte Spur Geradeaus/Rechtsabbieger mit LSA

Bei gemischtem Geradeaus-/Rechtsabbiegestreifen bei einer LSA wird der
Haltebalken des geradeausfiihrenden Radstreifens um mindestens 2.0 m
vor den Haltebalken der MIV-Spuren gesetzt (vgl. Abbildung 14). Bereits
wartende Velos befinden sich vor einem wartenden, allfallig rechtsabbiegen-
den Fahrzeug. Aufgrund der vom Auto aus sichtbaren Markierung steigt
auch das Bewusstsein von Autofahrenden fiir Velos, welche rechts tiberho-

len und geradeaus weiterfahren kénnten.

Abbildung 14 Velofuhrung bei gemischter Geradeaus-/Rechtsabbiegespur mit LSA.
Quelle: Velostandards Stadt Zirich

Diese Variante ist bei geringerem Verkehrsaufkommen auf dem Rechtsab-

biegestreifen empfohlen (z.B. Hoschgasse).

Rechtsabbieger bei Knoten ohne LSA

Bei einem ungeregelten Knoten wird der Radstreifen im Knotenbereich
durchgezogen, die normale Markierung (Teilung 3.0 m Strich, 3.0 m Liicke)
jedoch durch eine engere Markierung (Teilung 1/1) ersetzt. Zur weiteren Ver-
deutlichung kann der Radstreifen im Knotenbereich rot eingefarbt werden.
Diese Variante ist bei den Knoten empfohlen, wo aufgrund des insgesamt
geringen abbiegenden Verkehrsaufkommens keine LSA-Steuerung notwen-

dig ist.
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6.2.3 Konflikttyp 3: Velo-Fiihrung bei Hotelvorfahrten und Bus-
buchten

Hotelvorfahrten

Fur Hotelvorfahrten sollen die gleichen Standards wie flr strassenbeglei-
tende Langsparkierung eingehalten werden: Der Abstand zwischen dem Be-
reich fur die wartenden/parkierten Autos und dem Radstreifen soll mindes-
tens 0.75 m betragen (Abbildung 15). Im Bereich der Hotelvorfahrt wird der
Radstreifen beidseitig markiert, mit einer Teilung 1/1.

Sofern bei der Vorfahrt nur Personenwagen halten, ist eine Breite von 2.0 m
fir die Vorfahrt ausreichend. Falls auch gréssere Fahrzeuge (z.B. Reise-
cars) halten kdnnen sollen, ist eine entsprechende Mehrbreite notwendig.

E

~N

0.75 m

Abbildung 15 Markierung und Masse des Radstreifens bei Ladngsparkierung
Quelle: Velostandards Stadt Zirich

Busbuchten

Bei einer Busbucht benoétigen der Radstreifen und die Busbucht zusammen
eine Breite von mindestens 4.50 m (Abbildung 16). Der Radstreifen wird da-
bei mit der normalen Teilung 3/3 auf der Fahrbahnseite markiert; auf eine
Markierung des Radstreifens auf der Seite der Bushaltestelle kann verzichtet
werden.

W oGy

Abbildung 16 Mindest-Platzbedarf fir Radstreifen und Bushaltestelle
Quelle: Velostandards Stadt Zirich
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6.2.4 Konflikttyp 4: Linksabbieger ab Bellerivestrasse

Fur die Fihrung des linksabbiegenden Velofahrers sind drei grundsatzliche

Varianten denkbar:

— Indirekter Linksabbieger

— Ungeschutzte Querung der Fahrbahn fiir Velofahrende

— Geschitzte Fuhrung des Linksabbiegers mit vortrittsbelastetem Gera-

deausverkehr

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung in Langsrichtung auf der Belleri-
vestrasse kommt nur Variante eins in Frage. Der Vollstandigkeit halber sind

die anderen Variante dennoch kurz erlautert.

Indirekter Linksabbieger

Beim indirekten Linksabbieger muss der linksabbiegende Veloverkehr den
Abbiegevorgang in zwei Etappen ausfiihren: Zuerst fahrt er bei Grin fir den
Geradeausverkehr am rechten Fahrbahnrand bis zur von rechts einmiinden-
den Strasse. Ein gelber Haltebalken bei der einmindenden Strasse zeigt
ihm den Bereich an, wo er anschliessend zu warten hat (siehe auch Abbil-
dung 12). Sobald der Verkehr aus der einmiindenden Strasse Griin hat, kann

er in die gewlinschte Strasse fahren.

Der indirekte Linksabbieger flr den Veloverkehr wird unter anderem beim

Knoten Hornbachstrasse empfohlen.

Ungeschiitzte Querung der Fahrbahn fiir Velofahrende

Fir die ungeschitzte Querung der Fahrbahn geméass Abbildung 17 ist die
Verkehrsbelastung auf der Bellerivestrasse zu hoch. Aufgrund des Verkehrs-
aufkommens und der Sichtverhaltnisse kann die ungeschiitzte Querung der

Fahrbahn sogar fiir gelibten Velofahrende kritisch werden.

Abbildung 17 ungeschiitzte Querung der Fahrbahn fiir den Veloverkehr
Quelle: Velostandards Stadt Zirich

Geschiitzte Fithrung des Linksabbiegers mit vortrittsbelastetem Gera-

deausverkehr

Mit einer Sperrflache (oder einer Schutzinsel) kann der gesamte Verkehr zu-
erst auf die Linksabbiegespur gefiihrt werden (Abbildung 18). Der gerade-
ausfahrende MIV muss anschliessend den Linksabbiege-Radstreifen vor-
trittsbelastet queren. Die hohe MIV-Belastung fuhrt bei dieser Variante je-
doch potenziell zu Rickstau. Bei der Bellerivestrasse wird diese Variante

deshalb nicht empfohlen.

Seite 29



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

Abbildung 18 Geradeaus- und Linksabbiegestreifen fur Veloverkehr mit Sperrflache

Wenn die Distanz vom Haltebalken bis zur Strassenaufweitung gentigend
gross ist, kann eine Schutzinsel als Veloweiche realisiert werden. Dies ist
beispielsweise beim Zeltweg in Zirich vorgesehen. Wenn die Distanz jedoch
zu gering ist, fuhrt dies zu Kapazitatsproblemen und infolgedessen auch zu

einem erhéhten Konfliktpotenzial.

6.2.5 Konflikttyp 5: Querung der Bellerivestrasse

Fir die Querung der Bellerivestrasse durch Velofahrende sind zwei Varian-

ten denkbar:

— Velofurte
— Mischverkehr mit dem MIV

Welche Variante geeigneter ist, ist abhangig von der konkreten Situation vor
Ort. Abbildung 19 zeigt den Knoten Frohlichstrasse, an dem eine Kombina-
tion der beiden Méglichkeiten denkbar ist. Auf der stdlichen Zufahrt werden
die Velofahrenden neu im Mischverkehr mit dem MIV gefuhrt, statt sich auf
der Mittelinsel aufzustellen. Nach der Querung der Bellerivestrasse fahren
sie wie bisher auf das Trottoir auf. In der Gegenrichtung wird eine Velofurt
eingerichtet. Velofahrende queren die Bellerivestrasse parallel zu den Fuss-
gangern und werden anschliessend Uber das Trottoir auf den Seefeldquai

gefuhrt.
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Abbildung 19 Knoten Frohlichstrasse: Querung der Bellerivestrasse auf Velofurte (Richtung Si-
den) und auf MIV-Spur (Richtung Norden)

Knoten Frohlichstrasse und Lindenstrasse

Bei den Knoten Frohlichstrasse und Lindenstrasse ist die Einmindung von
Westen her auf die Bellerivestrasse jeweils zweispurig; mit separaten Spu-
ren fir die Linksabbieger und Rechtsabbieger. Wir schlagen vor, jeweils eine
gemischte Spur zu realisieren. Der Fussgangerstreifen kann, je nach Star-
ken der Abbiegestrome, auf der einen oder anderen Seite der einmindenden

Strasse angeordnet werden (vgl. Abbildung 19).

Der Vorteil dieser Lésung ist, dass die Fussganger die Strasse in einem
Schritt queren kénnen. Bei der heutigen Situation kommen die Fussganger,
welche die Bellerivestrasse von Osten her gequert haben, erst auf einer
Schutzinsel zwischen den beiden Ausfahrtsspuren an. Erst wahrend einer
zweiten Grinphase kdnnen sie die zweite Spur queren und den Weg fortset-
zen. Der Nachteil ist, dass die Fussganger und Autofahrer aus der Neben-
strasse gleichzeitig griin haben und somit potenzielle Konflikte entstehen.

Auf die Ergebnisse der Simulation hat diese geometrische Anpassung kaum
einen Einfluss. Die Verkehrsbelastung auf diesen untergeordneten Einmin-
dungen ist gering. Die gemeinsame Fihrung des Verkehrs auf einem Misch-
streifen sowie die potenzielle Behinderung durch Fussganger fuhrt nicht zu

einer relevanten Verschlechterung des Simulationsergebnisses.
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6.2.6 Konflikttyp 6: Velofiihrung beim Bahnhof Tiefenbrunnen

Richtung Zollikon wird der Veloverkehr bis Stadtgrenze kiinftig auf einem
Radstreifen geflihrt. Damit konnen die Konflikte zwischen Fuss- und Velo-
verkehr beseitigt werden. Zudem wird dem Umstand Rechnung getragen,
dass die gemeinsame Fuhrung von Velo- und Fussverkehr auf dem Trottoir
rechtlich eigentlich nicht zuldssig (wenn auch weit verbreitet) ist. Auf dem

Trottoir erlaubt ist eigentlich nur die Signalisation «Velo gestattet».

Ca. nach Bahnhof Tiefenbrunnen nimmt das Fussverkehrsaufkommen spiir-
bar ab. Sidlich des Bahnhofs Tiefenbrunnen wird der Veloverkehr daher bis-
her mit «Velo gestattet» auf dem Trottoir geflihrt. Auf Basis des Gutachtens
von Griffel und Kaufmann ist jedoch zu prifen, ob dies in Zukunft noch eine
tragfahige Losung darstellt. Denkbar ware, das Trottoir baulich anzupassen
und einen Absatz zwischen dem Bereich flir den Fuss- und jenem flir den
Veloverkehr zu realisieren. In jenem Fall kann ein Radweg und nicht nur
«Velo gestattet» signalisiert werden. Bei den weiteren Planungen ist auf der
Gestaltungsplan flr das Drittprojekt «Marina Tiefenbrunnen», welcher zur-

zeit erarbeitet wird, zu beachten.

Richtung Stadtzentrum kann ab Stadtgrenze bis Bahnhof Tiefenbrunnen die
heutige Losung mit dem héhenversetzten Veloweg beibehalten werden. Ab
Tiefenbrunnen ist die Fihrung des Veloverkehrs trotz der potenziellen Kon-
flikte mit Abbiegespuren nur auf einem Radstreifen sinnvoll. Die hohen An-
schlage bei der Tramhaltestelle sowie das generell sehr hohe Fussverkehrs-
aufkommen im Bereich des Bahnhofs verunmdglichen eine separierte Fih-

rung fir den Veloverkehr.

Linksabbieger zum Bahnhofplatz: muss wegen Radstreifen um 1.50 m Rich-
tung Gleise verschoben werden. Schleppkurven fiir Gelenkbus sind in der

weiteren Bearbeitung zu prifen.

6.3 Fazit

Bei beiden Varianten entstehen Konfliktstellen fiir den Velo- und/oder Fuss-
verkehr. Mit geeigneten Massnahmen konnen diese jedoch behoben oder

zumindest Gefahren minimiert werden.
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7. Fazit

Bestimmend fur die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems Bellerivestrasse
ist der Bellevue. Dies hat sich sehr deutlich in der Simulation der Variante B
gezeigt, wo eine Reduktion der Fahrspuren zwischen Kreuzstrasse und Bel-
levue zu einem Verkehrskollaps fuhrt, da der Stauraum fir den Rickstau
vom Bellevue nicht ausreicht und der Abfluss am Bellevue nicht gewahrleis-
tet werden kann. Das bedeutet einerseits, dass bei einer kiinftigen Reduktion
von Fahrspuren auf der Bellerivestrasse stadteinwarts zwischen Kreuz-
strasse und Bellevue weiterhin zwei MIV-Fahrspuren vorgesehen werden
mussen. Andererseits heisst es aber auch, dass eine Reduktion der Fahr-
spuren auf der Strecke zwischen lda-Bindschedler-Strasse bzw. Horne-
ggstrasse und Kreuzstrasse nur zu geringen Anderungen der Leistungsfa-

higkeit (Durchflussmenge und Reisezeit) fihrt.

Aufgrund der Simulationsergebnisse sind von den vier untersuchten Varian-
ten drei Varianten (Varianten A2 und A3 mit 2 Fahrspuren zwischen Kreuz-
strasse und Horneggstrasse sowie Variante C2 mit Richtungswechselbetrieb
zwischen Kreuzstrasse und Ida-Bindschedler-Strasse) denkbar. Variante A3
verursacht jedoch gegenilber Variante A2 klare Nachteile fir den Fussver-
kehr (Aufhebung einzelner LSA), welche mit Zusatzmassnahmen (geregelte
FGS an anderer Stelle) kompensiert werden miissen. Zudem kénnen die bei
Knoten K607/K608 aufeinandertreffenden Griinen Wellen nicht optimal ab-

gestimmt werden.

Auch mit einer zu heute identischen Bewirtschaftung des stadteinwarts fah-
renden Verkehrs am Stadtrand kdonnen in den Varianten A2, A3 und C2 die
Durchflisse verarbeitet werden. Variante B fihrt auch mit Bewirtschaftung
zu einem Verkehrskollaps, da auch der Zufluss auf der Falkenstrasse infolge
der Spurreduktion vor dem Knoten K607 nicht verarbeitet werden kann.
Durch die Bewirtschaftung wird ein Teil des Ruckstaus an den Standrand
(K621 und K622) verlagert. Dadurch reduziert sich der Rickstau bei Varian-
ten A2 und A3 vor der Spurreduktion (bei Ida-Bindschedler-Strasse, K619)
und bei Variante C2 sowie teilweise bei Variante A3 vor der Falkenstrasse

(K607).

In der Vertiefung zu den beidseitigen Radstreifen konnte gezeigt werden,
dass mit der Reduktion der Fahrspuren grundsatzlich ausreichend Platz fur
die Schaffung eines beidseitigen Radstreifens geschaffen werden kann. In
beiden untersuchten Varianten (Varianten A2 und C2) entstehen Eng- und
Konfliktstellen fir den Velo- und/oder Fussverkehr. Mit geeigneten Massnah-
men kénnen diese jedoch behoben oder zumindest Gefahren minimiert wer-
den. Bei der Variante C2 kénnen jedoch nicht Uberall die Baume erhalten

werden.

Hinsichtlich des Richtungswechselbetriebs in der Variante C2 sind jedoch
noch eine Reihe von Fragen offen. Die technische Machbarkeit sowie die mit
einem Richtungswechselbetrieb einhergehenden Sicherheitsprobleme sind
noch nicht abschliessend geklart. Zudem ist der Platzgewinn fiir den Fuss-
und Veloverkehr im Vergleich zur heutigen Situation gering. Diese Themen

sollten im weiteren Verlauf vertieft untersucht werden.
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Offen ist zudem auch noch die Abklarung des Potenzials flir das Velover-
kehrsaufkommen auf der Bellerivestrasse. Vor allem stadteinwarts flihren
die zahlreichen LSA fir den Veloverkehr zu haufigen Haltevorgéngen. Mit
der Mihlebach- und der Dufourstrasse bestehen relative attraktive Paral-
lelachsen; auch auf der Seeseite kdnnte eine geeignete Verbindung ange-
boten werden.

Massnahmen fir den Veloverkehr sollen mit dem Projekt «Marina Tiefen-
brunnen» koordiniert werden.
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Al  Auswertungen pro Simulation
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Variante B:
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A1.1.2 Morgenspitzenstunde
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Variante C2
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Al.2 Reisezeitauswertungen

A1.2.1 Abendspitzenstunde
Referenzzustand:
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Variante A2:
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Variante B:
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A1.2.2 Morgenspitzenstunde
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Variante A2:
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Variante B:

Mittlere Reisezeiten

700

600

500

400

300

200 H

100

I I
stadtauswarts stadteinwarts

mittlere Reisezeiten, Verteilung uber alle SimRuns [Sek]

Variante C2:

Mittlere Reisezeiten

700

600 —

500

400

300

200 —

100

I I
stadtauswarts stadteinwarts

mittlere Reisezeiten, Verteilung Uber alle SimRuns [Sek]

Seite 46



Bellerivestrasse: Verkehrstechnische Analyse — Machbarkeit Spurabbau zur Realisierung von Velo-
massnahmen / Schlussbericht

A2

A2.1
A2.1.1

Variantenvergleich ohne Bewirtschaftung
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Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] gemass Gutachten
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A2.1.2 Stadteinwarts
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Bemerkungen:
Variante B erreicht teilweise sehr tiefe Verkehrsstarken, die nicht mehr im Diagramm
dargestellt sind.
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A2.1.3 Kreuzstrasse
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Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] gemass Gutachten
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A2.2 Maximale Riickstauldngen an Knoten

A2.2.1 K611 Seefeldstasse/Falkenstrasse
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Rot gestrichelte Linie: verfligbarer Stauraum bis FGS beim Bhf Stadelhofen (siehe Situations-
plan)
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A2.2.2 K606 FGS Sechseldutenplatz
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max.RiickstaulZngen, Verteiung tber alle SimRuns [m] max Rickstauldngen, Vertellung Gber alle SimRuns (m)

Rot gestrichelte Linie: verfligbarer Stauraum bis K607
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A2.2.3 K607 Falkenstrasse

Variantenvergleich Riickstaulidngen Variantenvergleich Ruckstaulangen
T T
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c2 | €2 4 |
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max.Ruckstau/angen, Verteilung uber alle SimRung [m] max.Ruckstaulangen, Verteilung uber alle SimRuns [m]
Variantenvergleich Rickstaulangen Variantenvergleich Rickstauldngen
T T
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max.Ricketaulangen, Vartailung 0zer alle SimRuns [m! max Riickstzulingen Verteilung iizer als SimRuns [m]
Vari gleich Riickstaulangen Variantenvergleich Ruckstauldngen
2 T
I |
2 II | 627 |
@ \ |
= B | I B~ | |
= | a3 [|] I A3 [E| |
= 1 - |
=
D A2 [H ! 22 |_I.| :
E : |
o REF — . | REF - |
= i |
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L ° &8 3R 848K § ::\3' § 5 § N~ 208 2R 8888
max.Riickstaulingen, Verteilung iber alle SimRuns [m] max.Ruckstaulangen, Verteilung uber alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfugbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A2.2.4 K608 Kreuzstrasse

Variantenvergleich Riickstaulangen
T T
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max.RickstaulZngen, Verteilung uber alle SimRuns [m] max.Rickstauldngen, Verteilung Gber alle SmRuns [m]
Variantenvergleich Riickstaulidngen Variantenvergleich Rickstaulangen
T T
c2 - I : €2 | :
< ' i
= | s | | . | i
(=) : |
= A3 - | A3 [I |
= T |
< | |
© a2 - [ A2
N : | |
N
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max.Rlckstaulingen, Verteilung Gber alle SimRuns [m] max.Rickstaulngen, Verteilung tizer alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfugbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A2.2.5 K618 Dufourstrasse

MSP ASP

Variantenvergleich Riickstauldingen Varl glelch Rilckstaulingen
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may.Ruckstaulangen, Verteilung ober alle SimRuns [m] max.Rockstaulangen, Verteilung aber alle SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:

Varianten A2, B und C2 beinhalten einen neuen geregelten Fussgéangeribergang bei der Ne-
belbachstrasse.

Variante A3 beinhaltet einen neuen geregelten Fussgangeriibergang bei der Badstrasse.
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A2.2.6 Neu Nebelstrasse

Variantenvergleich Riickstaulingen Variantenvergleich Riickstaulangen
' T
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c2- I | X I :
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maxRiickstaulangen, Verteilung tber alle SimRuns [m] manx.Ruckstauléngen, Vertellung ber alle SmRuns |m|

Rot gestrichelte Linie: verfigbarer Stauraum = ca.

Bemerkungen:

Bei Variante A3 existiert dieser Knoten nicht.

Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A2.2.77 K619 Ida-Bindeschedlerstrasse
‘.\ :\ & -2 -‘ :' ]

Variantenvergleich Riickstauliingen Variantenvergleich Riickstaulingen
' i
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max.Ruckstaulangen, Verteilung uzer alle SimRuns [m] max.Riickstau'angen, Verteilung ber alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A2.2.8 K621 Rampe Zollikon

Varlantenverglelch Rickstauldngen Varlantenverglelch Rlckstaulingen
T '
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max.Rickstau angen, Verteilung uber alle SimRuns [m] inax. Rickslaulangen, Verlsiung Gber zlle SimRuns [ir]

Rot gestrichelte Linie: verfliigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:
Beim Referenzzustand wird der Verkehr an dieser Stelle bewirtschaftet.
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A2.2.9 K622 Stadtgrenze

BN SV

Variantenvergleich Riickstaulingen Variantenvergleich Riickstauléingen
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max.Ruckstaulzngen, Vertailung tber alle SimRuns [m] max. Rickstaulangen, Verteilung Cber alle SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfiigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:
Beim Referenzzustand wird der Verkehr an dieser Stelle bewirtschaftet.
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A3  Variantenvergleich ohne/mit Bewirtschaftung in der

MSP

A3.1

A3.1.1 Stadtauswarts

Verkehrsstarken (Durchfliisse) an Querschnitten

MSP ohne Bewirtschaftung

Variantenvergleich Durchfiiisse = STAW 601 Quaibriicke

MSP mit Bewirtschaftung

Variantenvergleich Durchflisse = STAW 601 Quaibriicke
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Verkehrsstirke [Fzh] Werkelrzzzarke [Fz'h]
Variantenvergleich Durchfliisse = STAW 6€07-608 Variantenvergleich Durchfliisse - STAW 807-608
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Verkehrasticke [[7:h] kehrsstirke Fzl]
Varlantenverglelch Durchfllisse - STAW 608-613 Variantenvergleich Durchfliisse = STAW 608-613
o a2 | II
2 0 [
W |- -
I -
RER27) 22 ‘II 3 RzF - }li»
| | ) | : ! L
2 8 g 2 2 = ) = 9 =
« N " @ = = g 3 z S

Verkshrestdrke Fziv)

Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] geméass Gutachten
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MSP ohne Bewirtschaftung

Varlantenverglelch Durchfillsse - STAW 614-615

MSP mit Bewirtschaftung

Variantenvergleich Durchfliisse = STAW 614-615
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Vari: gleich Dur - STAW 615-616 Variantenvergleich Durchfliisse - STAW 615-616
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Variantenvergleich Durchfliisse - STAW 818-619 Variantenvergleich Durchfliisse = STAW 618-619
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Variantenvergleich Durchflisse = STAW 619-620 Variantenvergleich Durchfliisse = STAW 619-620
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Verkchrsstirks [Fz'h]

100C

Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] geméass Gutachten
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A3.1.2 Stadteinwarts

MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Durchfliisse - STEW 806 Varlantenverglelch Durchfiiisse - STEW 606
c2 ez 4
B 1 B
A% o A3 -
A2 2
RZF REF o
T T T — ] ) !
=) =] o = = o g e a ]
g & g Z S 8 g = ¢ s g B
; . Verkehrsstarke [I'Fzr] - - verkahastarke [T
Variantenvergleich Durchfliisse = STEW 607-603 Varlantenverglelch Durchflisse - STEW 607-608
o }Ii{ el
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Verkelrsstarke Fzih) Verkzhrsstarke [Fz'h]
Variantenvergleich Durchfliisse = STEW 608-613 Variantenvergleich Durchfliisse - STEW 608-813
|
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Werkehrsstarke [F7th] Verkehrsstirka [Fzi]
Varlantenverglelch Durchflilsse - STEW 614-615 Varlantenverglelch Durchfliisse - STEW 614-615
1
o s 1
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Verkehrzsierke Fzin] Werkehrastare [[7¢h]
Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] gemass Gutachten
Bemerkungen:
Variante B erreicht teilweise sehr tiefe Verkehrsstarken, die nicht mehr im Diagramm
dargestellt sind.
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MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
i gleich Dt lisse - STEW 615-616 Variantenvergleich Durchfliisse - STEW 615-816
o |
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Varkebrsatirke Tzh] Werkehrssidrks Fzi]
Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] gemass Gutachten

A3.1.3 Kreuzstrasse

MSP

Varlantenverglelch Durchflilsse - Kreuzstrasse
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Rot gestrichelte Linie: Verkehrsstarke [Fz/h] geméass Gutachten
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massnahmen / Schlussbericht

A3.2 Maximale Riickstauldngen an Knoten

A3.2.1 K611 Seefeldstasse/Falkenstrasse

MSP ohne Bewirtschaftung

Variantenvergleich Rickstauldngen
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max.Ruckstauléngen, Verteilung tber alle SimRuns [m]

MSP mit Bewirtschaftung

Variantenvergleich Ruckstauldngen
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max.Ruckstaulangen, Vertellung uber alls SimRuns |m|

plan)

Rot gestrichelte Linie: verfligbarer Stauraum bis FGS beim Bhf Stadelhofen (siehe Situations-
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A3.2.2 K606 FGS Sechseldutenplatz
= '.‘—
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MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Riickstaulangen Variantenvergleich Riickstauldngen
T ’
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max.RiickstaulZngen, Verteiung tber alle SimRuns [m] max.Rickstaulangen, Verteilung Gzer alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfligbarer Stauraum bis K607
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massnahmen / Schlussbericht

A3.2.3 K607 Falkenstrasse

MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Riickstauliéingen Variantenvergleich Riickstaulangen
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max.Ruckstau angen, Verteilung uber alle SimRuns [m] max.Rucksteulangen, Verteilung Uber alle SimRuns [m]
Variantenvergleich Ruckstaulangen Variantenvergleich Riickstaulingen
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max.Ricketaulangen, Vartailung 0zer alle SimRuns [m! max.Ruckstaulzngen, Vertsilung Gber alls SmRung m]
Vari gleich Riickstaulangen Variantenvergleich Riickstauléngen
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may.RickstaulZngen, Verteilung ber alle SimRuns [m] max.Ruckstaulangen, Verteilung uzer ale SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfiigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A3.2.4 K608 Kreuzstrasse

A T ¢

MSP ohne Bewirtschaftun MSP mit Bewirtschaftung
Variant: gleich Ruckstaulangen Variantenvergleich Riickstaulangen
I }
C2 . | €2 . 1
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max.RiickstaulZngen, Verteilung Uber alle SimRuns [m] max.Rlckstaulingen, Verteilung Uber alle SimRuns [m]
MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Riickstaulangen Variantenvergleich Riickstaulangen
. T
I
c2 I : s I 1
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" N i . . max.Ruckstaulangen, Verteilung uber alle SimRuns [m]
max.Rlckstaulkingen, Verteilung Gber alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfugbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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massnahmen / Schlussbericht

A3.2.5 K618 Dufourstrasse

o N ¥
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max.Rlckstauldngen, Verteilung Uber alle SimRuns [m]

Bemerkungen:

belbachstrasse.

Rot gestrichelte Linie: verfliigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan

Varianten A2, B und C2 beinhalten einen neuen geregelten Fussgéangeribergang bei der Ne-

Variante A3 beinhaltet einen neuen geregelten Fussgangeribergang bei der Badstrasse.
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MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Riickstauldngen Variantenvergleich Riickstauliangen
' T
G2 I : c2 - I :
" ! ;
= Bz | : B | |
1
b= A3 I | A3 I ]
= I |
=
2 | W ﬂ | A2 I] :
~ 1
o | REF- I 1 REF l :
= L 1
= L I RV L T T T T T T | PR R N R O I |
w SRBRSEEEEFERES sHEseERBEERE
mau.Rilckstaulangen, Verteilung dber alle SimRuns [m] max Riickstaulangen, Verteilung @ber alle SimRuns [m]
Rot gestrichelte Linie: verfligbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:
Bei Variante A3 existiert dieser Knoten nicht.
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A3.2.77 K619 Ida-Bindschedlerstrasse

R W

MSP ohne Bewirtschaftung

Variantenvergleich Riickstaulidngen
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o~ o ~. o o~ o . =1 o~ w - o
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max.Ruckstaulangen, Verteilung uzer alle SimRuns [m]

MSP mit Bewirtschaftung

Variantenvergleich Riickstauldngen

:
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max.Ruckstaulangen. Verteilung uber alle SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
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A3.2.8 K621 Rampe Zollikon

MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung
Variantenvergleich Ruckstauldngen Variantenvergleich Riickstaulingen
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max.Rickstaulangen, Verteilung aber alls SimRuns [m] max.Rickstauldngen, Verteilung Uber alle SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfliigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:

Beim Referenzzustand wird der Verkehr an dieser Stelle dosiert (gilt fir beide Auswertungen:
«MSP ohne Bewirtschaftung» und «MSP mit Bewirtschaftung»).
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A3.2.9 K622 Stadtgrenze

) M3

N Dy

MSP ohne Bewirtschaftung MSP mit Bewirtschaftung

Variantenvergleich Ruckstaulingen Variantenvergleich Rickstaulangen
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max.Ruckstaulangen, Vertailung Uber alle SimRuns [m] max.Rickstaulangen, Verteilung Uber alle SimRuns [m]

Rot gestrichelte Linie: verfliigbarer Stauraum = ca. Lange des roten Pfeils in Situationsplan
Bemerkungen:

Beim Referenzzustand wird der Verkehr an dieser Stelle bewirtschaftet (gilt fir beide Auswer-
tungen: «MSP ohne Bewirtschaftung» und «MSP mit Bewirtschaftung»).
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