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ZUSAMMENFASSUNG

In den Jahren 2012-2016 wurde, nachdem im Jahr 2011 ein Planungskredit fiir eine Dorf-
kernentlastung abgelehnt wurde, ein Gesamtprojekt Schénenwerd Zentrum ausgearbei-
tet. Dieses Gesamtprojekt besteht aus den drei Teilprojekten rdumliches Teilleitbild Orts-
zentrum, OV-Drehscheibe und Sanierung Zentrumsdurchfahrt - Betriebskonzept.

Das Teilprojekt Betriebskonzept Zentrumsdurchfahrt Schénenwerd beinhaltete ein Varian-
tenstudium beziiglich Knotenformen. Die daraus resultierende Bestvariante besteht aus
zwei Lichtsignalanlagen inklusive Verkehrsmanagement. Diskussionspunkt sind hierbei
unter anderem noch verschiedene Tempo-Regimes (T50 oder T30).

Ein Vorprojekt inkl. Gestaltungsmassnahmen wurde ausgearbeitet und mittels Verkehrs-
flusssimulation detailliert untersucht (Findung eines optimalen Betriebskonzepts fiir ein
hohes Verkehrsaufkommen von ca. 18'000 Fahrzeugen pro Tag). Hierzu wurde die mass-
gebende Abendspitzenstunde 2019 betrachtet. Als Grundlage bzw. Referenz wurde der
IST-Zustand in der Simulationssoftware VISSIM abgebildet. Darauf aufbauend wurden an-
schliessend drei Vorprojektvarianten (Tempo-Regimes T50, T30 und Kombination
T50/T30) mit Verkehrsmanagementmassnahmen ebenfalls abgebildet, analysiert und vi-
suell dargestellt. Im Zentrum der Untersuchungen waren die verschiedenen Verkehrsab-
ldufe aller Verkehrsteilnehmer untereinander sowie die zugehdrigen verkehrstechnischen
Kennwerte. Damit wurde eine Entscheidungsgrundlage fiir den weiteren Verlauf im Teil-
projekt Zentrumsdurchfahrt geschaffen.

Die Vorprojektvarianten zeigten mit einer zwingenden Dosierung bzw. einem Verkehrs-
management auf der Oltnerstrasse eine konstant ausreichende Verkehrsqualitéat D (Gren-
ze zu E) im Zentrum. Die Riickstaulangen im Zentrum und die Bus-Reisezeiten der Linie 3
(Reduktion um 20-30%) konnten im Vergleich zum IST+-Zustand reduziert werden. Hier-
bei schnitt die Variante T50 am besten ab.

Schwankungen der Spitzenstundenfahrzeugmengen kdnnen mit der geplanten Dosierung
bzw. mit einem optimierten Verkehrsmanagement aufgefangen werden und somit die
Uberlastung des Zentrums vermeiden.

RK&P empfiehlt die Variante VP T50 weiter zu verfolgen.

Des Weiteren sind ein abgestimmtes Verkehrsmanagement, OV-Priorisierungen
und eine moglichst lange 2-streifigkeit vor der LSA Oltnerstr./Schmiedengasse
in Fahrtrichtung Aarau zur Optimierung des Gesamtsystems weiterzuverfolgen.
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Verkehrsingenieure AG Version 01-00-00 [6] / 30.06.2020 / lie, let, bes



Kt. SO Verkehrstechnischer Bericht
Seite 7

1 AUSGANGSLAGE

1.1 Ausgangslage/Auftrag

Im Jahr 2011 wurde bei einer Fakultativabstimmung fir eine Dorfkernentlastung der Pla-
nungskredit abgelehnt, d.h. die grossen Verkehrsmengen durch den Dorfkern wurden ak-
zeptiert. Ein Gesamtprojekt Zentrum wurde in drei Teilprojekten (rdumliches Teilleitbild
Ortszentrum, OV-Drehscheibe, Sanierung Zentrumsdurchfahrt - Betriebskonzept) in den
Jahren 2012-2016 ausgearbeitet. Dabei wurde im Teilprojekt Betriebskonzept Zentrums-
durchfahrt ein Variantenstudium beziglich Knotenformen durchgefiihrt und eine Bestvari-
ante (2 LSA’s inkl. VM) gefunden. Weiter wurden Tempo-Regimevarianten diskutiert
(T30). 2018 und Anfang 2019 wurde das Betriebskonzept bereinigt und ein Vorprojekt
inkl. Gestaltungsmassnahmen ausgearbeitet. Die heutigen LSA-Steuerungen wurden Ende
2018 optimiert und anschliessend mit einem Monitoring Uberprift.

Fur die anstehenden Ausarbeitungen und den Abschluss dieses Vorprojektes gilt es nun
mittels Mikrosimulation aufzuzeigen, mit welchem Tempo-Regime die optimalste Leistung
fir alle Verkehrsteilnehmer im Gesamtsystem erzielt werden und wie das optimale Be-
triebskonzept flr die Zentrumsdurchfahrt auf der Oltnerstrasse (mit ca. 18'000 DTV eine
sehr hoch belastete Strasse) im Kanton Solothurn aussehen kann.

Das Vorprojekt ,Sanierung und Umgestaltung Zentrumsdurchfahrt™ ist mittels Verkehrs-
simulation detailliert zu prifen. Weiter sind das optimale Tempo-Regime und das opti-
male Betriebskonzept fiir dieses Vorprojekt aufzuzeigen.

1.2 Aufgabenstellung

Es ist vorgesehen, die bestehende Situation (IST-Zustand) als Grundlage darzustellen
(Referenzwert) und das Vorprojekt mit den Tempo-Regime-Varianten T50, T30 und T30
reduziert verkehrstechnisch zu untersuchen, einander gegeniiber zu stellen und fir die
Politik zu visualisieren. Dabei ist aufzuzeigen, wie dieses Vorprojekt verkehrstechnisch op-
timal funktionieren soll:

¢ Mit welchem T-Regime und mit welchen Verkehrsmanagementmassnahmen kann die
optimale Leistung fiir alle Verkehrsteilnehmer im Gesamtsystem (Interaktion MIV, OV,
LV) erzielt werden.

Die Analyse ist fur die massgebende Abendspitzenstunde (ASP 17-18 Uhr) mit Verkehrs-
belastungen fir das Jahr 2030 durchzufiihren.

Den IST-Zustand (Grundlage und Referenzwerte) und das Vorprojekt mit verschiedenen
Tempo-Regimes und moglichen Verkehrsmanagementmassnahmen gilt es abzubilden
bzw. verkehrstechnisch zu untersuchen und visuell darzustellen.

1.3 Grundlagen
Fur die Bearbeitung liegen nachfolgende Grundlagen vor:
e Bericht, Betriebskonzept Vorstudie, Zentrumsdurchfahrt (TP3), BSB/RK&P, 2016

e Bericht, Schénenwerd, Knoten Gésger-/ Bahnhofstrasse, Verkehrstechnische Analyse,
RK&P, 2019

e Plan-Grundlagen Vorstudie, BSB, 15.07.2019

Rudolf Keller & Partner 874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
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e Simulation IST-Zustand/Optimierung 2015/2030, RK&P, 2016/2019
e SN-Normen (LSA, Kreisel, Einmundung), SN Norm 640 005a (Ganglinien und DTV)

Als Grundlage wurden die zur Verfiigung stehenden Unterlagen (technische Berichte,
Verkehrszahlen, Simulationen, Plane), sowie die aktuellen Schweizernormen fiir das Be-
stimmen der Verkehrsqualitdten angewendet.

1.4 Simulationsperimeter/Layout Vorprojekt

Der Simulationsperimeter (Abbildung 1) erstreckt sich entlang der Oltnerstrasse in Scho-
nenwerd, vom Knoten Oltner-/Kéllikerstrasse (1), Uber den Knoten Oltnerstras-
se/Weidengasse inkl. Dosieranlage (2), die drei Zentrumsknoten Oltner-/Burgstrasse (3),
Oltnerstrasse/Schmiedengasse (4) und Aarauer-/Goésgerstrasse (5) und dem Knoten Gos-
ger-/Bahnhofstrasse (6) bis zum Knoten Gdsger-/C.F.Ballystrasse (7).
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Abbildung 1: Simulationsperimeter

Rudolf Keller & Partner
Verkehrsingenieure AG

874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
Version 01-00-00 [6] / 30.06.2020 / lie, let, bes




Kt. SO Verkehrstechnischer Bericht
Seite 9

Folgende systemrelevante Punkte sind im Vorprojekt fiir die verkehrstechnische Untersu-

chung wichtig und geplant (ANHANG 3):

e In Fahrtrichtung Aarau, auf der Oltnerstrasse, gibt es eine Fahrbahnhaltestelle Zent-
rum.

e In die andere Richtung, Fahrtrichtung Olten, auf der Oltnerstrasse, wird der Bus in eine
Haltebucht (Haltestelle Zentrum) fahren.

e Der bestehende FG-Streifen, unmittelbar beim Knoten Oltner-/Burgstrasse, wird zur
LSA Oltnerstrasse/Schmiedengasse verschoben und in die LSA integriert (inkl. Velo-
furt).

e Die Velos aus der Schmiedegasse fahren im Vorprojekt geradeaus Richtung Bahnhof via
MIV-Linksabbieger.

e Allgemein breitere Fahrstreifen (3.5m).

e Die Radstreifen werden an den LSA aufgeweitet.

e Die Anzahl Parkplatze (6 seitliche Parkplatze im Zentrum entlang der Oltnerstrasse)
bleiben in etwa gleich (+/- 0 PP VP T50, +1 PP VP T30/T30 red).

e Beim Knoten Oltnerstrasse/Weidengasse, wird eine LSA-Dosieranlage flr das geplante
Verkehrsmanagement eingerichtet (VQS-Ziel im Zentrum D/E) - der Knoten bleibt, bei
inaktiver LSA-Dosierung ungeregelt wie heute.

e Eine LSA Bus-Prio-Anlage am Knoten Godsger-/Bahnhofstrasse wird im Vorprojekt zu-
kinftig gesteuert.

In den Simulationen wird der Zentrumsbereich in Schonenwerd abgebildet. Dabei wer-
den die Bushaltestellen im Zentrum, die OV- und LV-Abwicklung an den LSA Knoten inkl.
Bus-Prio, das seitliche Parkieren an der Oltnerstrasse und das Managen des Verkehrs ei-
ne zentrale Rolle einnehmen.

1.5 Vorgehen

Fur die verkehrstechnische Prifung sind nachfolgende Schritte vorgesehen:

[1] Verkehrsdaten, Referenzwerte und Plangrundlagen VP

Mit einer Begehung vor Ort inkl. einer Verkehrserhebung werden aktuelle Verkehrsdaten
(Knotenstrome, Seitenradardaten) sowie Verkehrsbeobachtungen (GPS-Messfahrten,
Fahrverhalten, Rickstaulangen, Verkehrsmengen) erhoben und dokumentiert. Daraus
wird flr die massgebende Abendspitzenstunde ein konsistenter Belastungsplan 2019
(M1V, LV, OV) erstellt.

Weiter wird die bestehende Simulation des IST-Zustandes aktualisiert (Netz, Steuerun-
gen, Belastungen) und mit der LSA Bus-Priorisierungsanlage am Knoten Godsger-
/Bahnhofstrasse erganzt. Dieser Zustand IST +! gilt als Basissimulation bzw. als Refe-
renzzustand zu den zu untersuchenden Varianten.

1 Dieser Zustand IST+, also die Integration der LSA Bus-Priorisierungsanlage am Knoten Gésger-/Bahnhofstrasse (so geplant), wurde so als Refe-

renzzustand gewahlt, um die Vergleichbarkeit zu den untersuchten Vorprojektvarianten zu gewahrleisten (Differenz Referenz zu Varianten opti-

mal).

Rudolf Keller & Partner 874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
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Fur das Vorprojekt wird der Soll-Zustand fur die Simulationen zusammen mit dem Auf-
traggeber und den Planern definiert und dargestellt (Haltestellensituation im Zentrum,
Dosieranlage, Langsamverkehrswege, Aufstellfldchen flir Abbieger, etc.).

[2] Simulation Projekte Vorstudie T50/T30/T30 red

Drei Varianten des Vorprojektes (Abbildung 2) inkl. einer Dosierung auf der Oltnerstrasse
werden mit verkehrsabhdngigen Steuerungen erstellt, kalibriert, ausgewertet, einander
gegenibergestellt und in Bezug auf den IST-Zustand+ bewertet und mit einer Empfeh-
lung abgeschlossen.

VP T50

Bus-Prio' fi

3 LSA
y ; T2 - 8
Dosierung fi “BisA

VP T30

Bus-Prio

Dosierung g

msmmm Tempo 30 (picht Zone 30!)

VP T30 red

Bus-Prio' i

Dosierungﬂ > _/‘

msmm Tempo 30 (nicht Zone 301)

LSA
8

Abbildung 2: Varianten Vorprojekt

[3] Sensitivitdatsanalyse (Grenze System)

Mittels einer Sensitivitatsanalyse wird das Vorprojekt bezlglich der Systemgrenze (Ange-
bot/Nachfrage) untersucht. Mit Erhéhung der MIV-Belastung in Schritten (+5%, +10%)
wird die Grenze der Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems in der Spitzenstunde bestimmt
(mégliche  LSA-Steuerungsoptimierungen inkl.  Verkehrsmanagement und OV-
Priorisierung). Auch hier werden die Daten der Simulationen ausgewertet, einander ge-
genlbergestellt und in Bezug auf den IST-Zustand+ bewertet und mit einer Empfehlung
abgeschlossen.

[4] Offentlichkeitsarbeit

Mit einer Prasentation fiir den Gemeinderat bzw. fir die Gemeinde wird das Resultat der
technischen Analyse dieses Projektes der Vorstudie mit den drei Tempo-Regimes und dem
Verkehrsmanagement allgemein verstandlich dargestellt und erklart (Entscheidungs-
grundlage fir weitere Projektschritte wie Ausflihrungsprojekt, Bauprojekt).

Rudolf Keller & Partner 874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
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Mit guten Grundlagen wie Verkehrsdaten, Referenzwerten und Plangrundlagen des Vor-
projektes, Simulationen der Vorprojektvarianten VP T50, VP T30 und VP T30 red und ei-
ner Sensitivitatsanalyse wird die verkehrstechnische Priifung durchgefiihrt, ausgewertet,
verglichen und dargestellt. So wird eine Entscheidungsgrundlage fiir den weiteren Ver-
lauf im Teilprojekt Zentrumsdurchfahrt geschaffen.

1.6 Abgrenzung
Folgende Arbeitsschritte wurden nicht analysiert:

e Nachweis der Morgenspitzenstunde (es wurde nur die massgebende Abendspitzenstun-
de analysiert)

e Option Kreisel (Faktenpapier ANHANG 2)

Die Morgenspitzenstundenbetrachtung und die Varianten Kreisel anstelle der LSA-
Knoten werden in diesem Projekt nicht verkehrstechnisch untersucht.

Rudolf Keller & Partner 874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
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2.1

VERKEHRSBELASTUNGEN

MIV-Belastungen 2019/2030

Im Zentrum Schénenwerd wurden in den letzten Jahren (2015 -2018) bereits mehrfach
Verkehrszahlen erhoben. Die vorliegenden Verkehrsbelastungen wurden bei einer Bege-
hung mit einer Zahlung im Simulationsperimeter am Donnerstag, 23.05.2019 fir die rele-
vante Abendspitzenstunde und einer Seitenradarmessung wahrend der Woche vom 28.06.
bis 04.07.2019 Uberpriift und verglichen. Daraus wurde ein konsistenter Belastungsplan
fir alle Fahrzeugkategorien (MIV, LV, OV) fiir den Simulationsperimeter erstellt (Belas-
tungsplan Zahltag).

Zur Bestimmung der Verkehrsbelastungen 2019 wurde gemadss Ablaufschema in Abbil-
dung 3 vorgegangen. Das Ziel war, den gezahlten Tag mit weiteren Tagen abzugleichen
und daraus einen ,normierten™ Spitzenstundenwert fir die weiteren Analysen zu generie-
ren:

1. Verkehrserhebung (Knotenstromerhebung am 23.05.2019) ’_IJ
=

Zusammentragen aller Informationen (vorhandene Verkehrsbelastungen)
~

2. Erstellung Belastungsplan Zahltag ’_J
~

3. Einordnung Wochenspitzenstunde (mittels Seitenradarmessung) ’_IJ
=

4. Einordnung Jahresspitzenstunde (Zahlstelldaten Kt. SO / mittels Norm)

Abbildung 3: Vorgehen Einordnung Spitzenstunde 2019 und Herleitung 2030 Zustand

1. Bei der Knotenstromerhebung am 23.05.2019 von 17:00-18:00 Uhr wurden samtliche
Knotenstrome aller Verkehrsmittel im ganzen Perimeter erfasst.

2. Mit diesen Erhebungsdaten und den bereits bestehenden Knotenstrombelastungspla-
nen 2015-2018 wurde anschliessend ein aktueller Belastungsplan des Zahltages er-
stellt.

3. Dieser aktuelle Belastungsplan des Zahltages vom 23.05.2019 wurde in einem weite-
ren Schritt mit Hilfe der Seitenradarmessdaten, welche wahrend einer Woche (28.06.
-04.07.2019) auf der Oltnerstrasse erhoben wurden, in eine Wochenspitzenstunde
eingeordnet. Aufgrund der Seitenradarmessung wurde ein Korrekturfaktor von +1%
ermittelt. Mit diesem Faktor wurde der Belastungsplan des Zahltages auf einen nor-
malisierten Wochenspitzenwert umgerechnet. Die Resultate der Auswertung der Sei-
tenradarmessung sind im ANHANG 7 aufgefihrt.

4. Die Einordnung der Wochenspitzenstunde in eine Jahresspitzenstunde erfolgte in ei-
nem ersten Schritt mit den Zahlstellendaten der kantonalen Zahlstelle 724 auf der

Rudolf Keller & Partner 874594.0000 / 874594B Schénenwerd v01-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 01-00-00 [6] / 30.06.2020 / lie, let, bes



Kt. SO Verkehrstechnischer Bericht
Seite 13

Otnerstrasse in Schénenwerd (gleicher Querschnitt wie durchgefiihrte SDR-Messung).
Der Korrekturfaktor fiir die Umrechnung in einen Jahresmittelwert betragt -5%. Dies
wird auch durch die Norm SN 640 005a bestatigt. Mit dieser Korrektur wurde der Be-
lastungsplan auf einen normalisierten Jahreswert angepasst (Summenkorrektur
+1%/-5% = -4%).

Die MIV-Belastungen 2030 entsprechen, fiir die vorliegende verkehrstechnische Untersu-
chung, in einem ersten Arbeitsschritt, den MIV-Belastungen 2019. Diese Annahme beruht
auf der Tatsache, dass der MIV in Schonenwerd als plafoniert betrachtet wird (die Spit-
zenstundenwerte sind mit ca. 930 Mfz/h je Richtung sehr hoch, d.h. das Angebot auf der
Oltnerstrasse ist begrenzt). Damit aber der Zustand 2030 trotzdem in den technischen
Analysen der zu untersuchenden Varianten berlicksichtigt werden kann, wird in einem
weiteren Schritt eine Sensitivitdtsanalyse mit stufenweisen Zunahmen der MIV-
Belastungen des Vorprojektes fiir alle drei Varianten durchgefiihrt, ausgewertet und ana-
lysiert. Der Langsamverkehr wird verdoppelt (Grund ist die Berlicksichtigung des politi-
schen Ziels einer OV-Drehscheibe am Bahnhof Schénenwerd) und alle OV-Linien verkeh-
ren 2030 via Bahnhof. Zusatzlich wird eine Linie bis zum Bahnhof verléangert.

Die gezadhlten MIV-Verkehrsbelastungen wurden basierend auf Seitenradarmessungen
und Daten der kantonalen Zahlstelle 724 auf der Oltnerstrasse auf eine Jahresspitzen-
stunde resp. der Norm normalisiert. Der Belastungsplan des Zahltages wurde hierflr
um 4% reduziert (+1%: Wochenspitzenstunde, -5%: Jahresspitzenstunde). Der daraus
resultierende Belastungsplan 2019 befindet sich im ANHANG 1.

Der Zustand 2030 fir die technischen Analysen wird mittels Sensitivitdtsanalyse (MIV-
Belastungen) durchgefiihrt. Der LV wird als doppelt so hoch angenommen und der OV
fahrt neu via Bahnhof und wird bei einer Linie bis zum Bahnhof verlangert.

2.2 Standardabweichung Spitzenstundenbelastungen

Mit den erhobenen Seitenradarmesswerten wurde eine Standardabweichung der Spitzen-
stundenwerte ermittelt. Diese betragt in Fahrtrichtung Aarau +/-2% und in die Gegen-
richtung, also Richtung Olten, 10%. Im Mittel und im Querschnitt betragt diese Abwei-
chung +/-6%.

Die Standardabweichung der MIV-Belastungen auf der Oltnerstrasse betragt in Richtung
Aarau +/-2%, in Richtung Olten +/-10% und im Querschnitt +/-6%.
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3.1

STEUERUNGEN VORPROJEKT

LSA-Zentrum auf Oltner-/Gosgerstrasse

Ende des Jahres 2018 wurde die LSA SCHO_10, welche den Projektperimeter regelt, an
den Verkehrsrechner Olten angeschlossen. In diesem Zuge musste die Steuerung der An-
lage auf VS-Plus migriert werden.

Die bestehende Steuerung wurde dazu genau analysiert. Dabei wurde insbesondere auf
die Ablaufe am Knoten sowie die Optimierung der Griinzeiten auf die aktuelle Verkehrsbe-
lastung geachtet (zugehdériges Faktenblatt siehe ANHANG 4).

Nach der Inbetriebnahme im Dezember 2018 wurde der Verkehrsfluss mehrfach beobach-
tet und die Steuerung nachjustiert. Die definitive Steuerung, die am Knoten versorgt ist
und den Verkehr regelt, liegt der Steuerung dieses Projektes mit VISSIM-Einsatz zu
Grunde.

Um die Randbedingungen des Projektes zu berlicksichtigen, wurden fir die unterschiedli-
chen Szenarien Modifikationen an der Steuerung fir die Mikrosimulation vorgenommen.

Zunachst wurde der neue Fussgangeribergang am oberen Teilknoten Oltnerstras-
se/Schmiedengasse in die Steuerung integriert. Der Fussganger lauft im Konflikt mit dem
Links-Ausbieger aus der Schmiedengasse und wird daher mit Warnblinkern ausgestattet.
Da der Ubergang im Konflikt geschaltet wird, bedarf es keiner zusatzlichen Phase im Pha-
senablauf der LSA.

Aktuell ist am Knoten Tempo 50 signalisiert. Daher kdnnen die Signalfolgen und Zwi-
schenzeiten fir das Szenario T50 von der bestehenden Steuerung (ibernommen werden.
Fir das Szenario mit T30 wurde die Steuerung an die Vorgaben fir die signalisierte Ge-
schwindigkeit von 30 km/h angepasst.

e Verklrzung der Gelbzeit von 3 auf 2 Sekunden

e Berechnung der Zwischenzeiten mit entsprechend angepassten Parametern
(Réum- und Einfahrgeschwindigkeiten MIV, Beriicksichtigung der kirzeren Gelb-
zeit von 2 Sekunden).

Die Anderungen der Zwischenzeiten gegeniiber dem IST-Zustand sind in ANHANG 5 dar-
gestellt.

Die Steuerung wurde mit den entsprechenden Simulationsszenarien verknipft und in
mehreren Laufen iterativ weiter optimiert.

So wurde zur Reduzierung des Rickstaus auf der Aarauerstrasse eine Umverteilung der
Grunzeit vorgenommen. Die Griinzeit des Linksabbiegers von der Oltner- in die Gdsger-
strasse wurde reduziert und die Griinzeit des geradeaus Stromes auf der Aarauerstrasse
entsprechend erhéht. Somit lasst sich eine Verlagerung des Riickstaus von der Aarauer-
in die Oltnerstrasse erreichen, was zu einem ausgeglichenen Rickstaubild wahrend der
Spitzenstunde und somit zu einer gesamthaft gesehen besseren Verkehrsqualitat fuhrt.

Als Steuerungs-Grundlage fir die vorliegende Untersuchung wurde die LSA-Steuerung
~LSA SCHO_10" verwendet (Stand: Nachjustierung nach Inbetriebnahme im Dezember
2018). Fur die Abbildung der Vorprojektvarianten wurde neu ein Fussgangerstreifen
(ehem. Unterfiihrung) in die LSA integriert. Zusatzlich wurden fir die Variante mit Tem-
po 30 Gelbzeiten reduziert und die Zwischenzeiten angepasst.
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3.2

3.3

LSA Bus-Prio Gosger-/Bahnhofstrasse

Die Anlage wurde am heute ungeregelten Knoten Gdsger-/Bahnhofstrasse um eine Anlage
zur Bus-Priorisierung erweitert.

Bei einer Busanmeldung an diesem Knoten werden die zum Bus feindlichen Verkehrs-
strome mit einem Signalgeber so aufgehalten, dass die Ein-/Ausfahrt des Busses gesi-
chert und schnell méglich ist. Nach einer erfolgten Querung des Knotens meldet sich der
Bus ab und gibt den Teilknoten wieder frei.

Zusatzlich zur Anmeldung der Busse wird der Knoten auch durch eine Staufunktion ge-
schitzt. So wird bei Rickstau der kurzen Aufstellflache in der Gdsgerstrasse Richtung
Zentrum der Verkehr vor dem Knoten aufgehalten, sodass Zu- und Ausfahrt der Bahn-
hofstrasse nicht blockiert werden.

Der Knoten Gdsger-/Bahnhofstrasse wurde in allen Simulationsvarianten mit einer Bus-
Priorisierungsanlage geregelt. Auf der Oltnerstrasse (Zufahrt von Olten) wurde direkt
vor dem Knoten Weidengasse eine Dosieranlage implementiert, mit welcher der Verkehr
gezielt zuriickgehalten wurde, um das Zentrum vor Uberlast zu schiitzen.

Dosierung Hohe Weidengasse

Auf der Oltnerstrasse wurde auf Héhe der Weidengasse eine Dosierstelle implementiert.

Dazu wurde ein Signalgeber vor der Einmindung der Weidengasse platziert. Mittels einer
Stauschlaufe vor der Bushaltestelle Schonenwerd Zentrum wird bei stockendem Verkehrs-
fluss die Dosieranlage gesperrt. Der Rickstau stellt sich somit vor der Dosierstelle auf.
Sobald der Verkehr in Richtung Zentrum wieder fliesst, wird die Dosierstelle wieder frei-
gegeben.

Als weiterer Schritt ist es denkbar, eine generelle Busbevorzugung zur Ausfahrt aus der
Weidengasse einzurichten. Bei einer Anmeldung des Busses wiirde so die Dosierstelle ge-
schlossen, um dem Bus ein ungehindertes Ausfahren und eine geringere Verkehrsmenge
vor sich in der Knotenzufahrt vorzufinden. Um dies umzusetzen muss gepriift werden, ob
dieser Knoten dann vollstéandig geregelt werden misste. Dies bezieht sich vor allem auf
die Fussgangeriberwege und auf die Ein-/Ausfahrt der Tankstelle (vis-a-vis Weidengas-
se).

Auf der Oltnerstrasse (Zufahrt von Olten) wurde direkt vor dem Knoten Weidengasse ei-
ne Dosieranlage implementiert, mit welcher der Verkehr gezielt zurlickgehalten wurde,
um das Zentrum vor Uberlast zu schiitzen.
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4 NETZBETRACHTUNG
4.1 Methodik

Aufgrund der vielen Interaktionen zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern im
Zentrum Schoénenwerd ist eine Leistungsbeurteilung mit statischen Berechnungsmethoden
gemiss Norm nur bedingt mdéglich. OV-Eingriffe, Fussgangeriibergange, seitliche Park-
platze, ungeregelte Einmindungen auf kurzer Strecke (Quartierstrasse, Weidengasse,
Tankstelle, Burgstrasse) beeinflussen die Leistungsfahigkeit der LSA-Knoten und kénnen
bei einer statischen Betrachtung nicht oder nur ansatzweise berticksichtigt werden.

Die Betrachtung mittels Verkehrsflusssimulation bietet die Mdéglichkeit, den Perimeter
ganzheitlich unter Bericksichtigung der Vielzahl von verkehrlichen Wechselwirkungen
mdglichst realitdtsnah abzubilden. Die Auswirkungen kénnen mittels Auswertungsresulta-
ten (Reise-/Verlustzeiten, Rickstaulédngen, etc.) verglichen und auch visuell beurteilt wer-
den. Damit ist ihre Nachvollziehbarkeit gegeben und ihre Richtigkeit gut zu tberprifen.

Die aktuelle Situation und die zu untersuchenden Vorprojekt-Varianten (VP T50, VP T30
und VP T30 red) werden entsprechend der Geometrie, der gefahrenen Geschwindigkeiten,
der massgebenden Spitzenstundenbelastung (Abendspitze) detailliert abgebildet, simuliert
und ausgewertet.

Damit die verschiedenen Varianten mit VISSIM untersucht werden kdnnen, ist es wichtig,
dass die Nachbildung des Verkehrs der bestehenden Situation so realistisch wie mdglich
erfolgt, d.h. es braucht vorgangig einen gut kalibrierten IST-Zustand (Referenz-Zustand),
auf welchem anschiessend die Varianten aufgebaut werden kénnen. Dieser Referenz-
Zustand wird nachfolgend als IST+ bezeichnet, da der IST-Zustand bereits mit der Bus-
Priorisierungsanlage am Knoten Goésger-/Bahnhofstrasse ausgeriistet wurde. So konnte
die Vergleichbarkeit zu den Vorprojekt-Varianten sichergestellt werden.

In der Mikrosimulation mit VISSIM? wird das Fahrverhalten der einzelnen Verkehrsteil-
nehmenden anhand ausgewahlter Parameter simuliert. Es kdnnen Aussagen zu Reisezei-
ten, Rickstaulangen sowie zur Verkehrsqualitat des Zentrums von Schénenwerd gemacht
werden.

Die Netzerstellung fiir den IST+-Zustand 2019 beruht auf den folgenden Parametern:

o Kataster, Fahrzeugmengen, Linien und Haltestellen des o&ffentlichen Verkehrs, Ge-
schwindigkeitsregimes bzw. Fahrzeuggeschwindigkeiten, Fussgangerquerungen (z.B.
Menge, Querungsstellen), Velobewegungen, Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmenden,
Regelung Konflikte, Auswertung der Reisezeiten, Verlustzeitmessungen fiir den "erwei-
terten Knoten Zentrum", Riickstaulangenauswertungen an den relevanten Stellen.

Fur die Untersuchungen 2030 wurden insbesondere Anpassungen infolge der Vorprojekt-
Varianten T50, T30 und T30 red vorgenommen:

e Plan Vorprojekt Zentrumsdurchfahrt Schénenwerd, verschiedene Geschwindigkeitsre-
gimes, neue Bushaltestellenanordnung und -gestaltung im Zentrum, neue OV- und LV-
Abwicklung an den LSA-Knoten inkl. Bus-Prio, neues seitliches Parkieren an der Olt-
nerstrasse

2, Mikroskopische Simulation® - manchmal auch Mikrosimulation - bedeutet, dass in der Simulation jedes einzelne Fahrzeug und jede/-r einzelne

Fahrer/-in (Lastwagen, Busse, Trams, Zweirdder und FuBgdnger/-innen, usw.) nachgebildet werden, wobei das zu Grunde liegende Simulations-

modell alle relevanten Eigenschaften sowie Interaktionen beriicksichtigt. Ebenso werden alle Wechselwirkungen zwischen den Funktionseinheiten
individuell berechnet. Hersteller ist die PTV Planung Transport Verkehr AG in Karlsruhe
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4.2

Fir alle zu untersuchenden Varianten des Vorprojektes wird eine Dosierung (ANHANG 6)
auf der Oltnerstrasse, kurz vor dem Knoten Oltnerstrasse/Weidengasse implementiert,
mit dem Ziel einen regelmassigen Verkehrsfluss zu erreichen. Dies flhrt zu einer Entlas-
tung des Zentrums und zur Erreichung einer ausreichenden Qualitatsstufe (VQS D/E) im
,erweiterten Zentrum®.
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Abbildung 4: Screenshot VISSIM-Simulation Vorprojekt

Mit der Verkehrsflusssimulation VISSIM lasst sich die Wirkung bzw. die Interaktion aller
Verkehrsteilnehmer untersuchen und analysieren. Die bestehende Situation sowie die
vorliegenden Varianten kdénnen so auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht und einander
gegenulbergestellt werden.

Mit einer Netzbetrachtung kénnen Aussagen zu Reisezeiten, Rickstaulangen und Ver-
kehrsqualitdten im Gesamtsystem der zu untersuchenden Varianten getatigt werden.

Auswertungen
Es wurden vier Szenarien abgebildet:

e IST+-Zustand inkl. LSA Bus-Priorisierungsanlage (stabile Basis und Referenzzustand fir
die Vorprojekt-Varianten)

e Vorprojekt-Varianten T50, T30 und T30 red (Kap. 1.5, Abbildung 2)

Folgende verkehrstechnische Kennwerte je Szenario wurden ausgewertet, verglichen und
analysiert (Mittel-/ Maximalwerte von 10 Simulationsdurchlaufen):

e Mittlerer (50%) und maximaler (95%) Rickstau

e Verkehrsqualitatsstufen (VQS)

o Reise- und Verlustzeiten (MIV, OV)

e Bewaltigbarer Verkehr (Angebot versus Nachfrage)

Die Beurteilung der Verkehrsqualitat erfolgt gemass den aktuell gliltigen Schweizer Nor-
men, entsprechend der Knotenform. Fir die Beurteilung von Einmindungen wird die Norn
SN 640 022, fur Lichtsignalanlagen SN 640 023a und flr Kreisel die Norm SN 640 024a
verwendet. Eine Ubersicht (iber die Verkehrsqualititen befindet sich im ANHANG 9 des
Berichts.
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Die detaillierten Auswertungsresultate der untersuchten Szenarien kénnen im ANHANG 10
eingesehen werden.

Vier Szenarien (IST+, VP T50/T30/T30 red) wurden simuliert, ausgewertet, verglichen
und analysiert. Dazu wurden die Kennwerte Rlckstau, Verkehrsmengen, Verkehrsquali-

taten und Reise-/Verlustzeiten herangezogen.

4.3 Ergebnisse IST+-Zustand (Referenz-Zustand)

Die mittleren Riickstauldngen sind, vor allem im
Zentrumsbereich auf der Oltnerstrasse, deutlich
erkennbar.

Die Verkehrsqualitdt im Zentrum von Schdnen-
werd mit einer Verlustzeit von 81s zeigt eine
mangelhafte Stufe E.

Mit 55s Verlustzeit bewegt sich der Knoten Wei-
dengasse bzw. der massgebende Rechtseinbie-
ger Richtung Aarau in einer Verkehrsqualitatsstu-
fe E. Der Knoten Gosger-/Bahnhofstrasse (LSA
Bus-Prio) erreicht im IST+-Zustand mit 13s Ver-
lustzeit eine Verkehrsqualitat C.

Es kann nahezu der gesamte Verkehr bewaltigt
werden (Nachfrage = Angebot). Die Nachfrage in
Fahrtrichtung Olten wird komplett bewaltigt. In
Richtung Aarau kénnen 10 Motorfahrzeuge wah-
rend der betrachteten Spitzenstunde nicht be-
waltigt werden (-1%).

Abbildung 5: Mittlerer Riickstau IST+-
Zustand
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Abbildung 6: Verkehrsqualitdten IST+-Zustand

Der IST+-Zustand zeigt eine mangelhafte Verkehrsqualitat im Zentrum (VQS E). Die
Rickstauldangen auf der Oltnerstrasse sind deutlich zu erkennen.
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4.4 Ergebnisse Vorprojekt T50 (2030)

Die mittleren Rickstaulangen, vor allem im Zent-
rumsbereich auf der Oltnerstrasse, nehmen, im
Vergleich zum Zustand IST+, deutlich ab. Der ‘
Rickstau zeigt sich neu in der Dosierung auf der P abiec
Oltnerstrasse. g

1) htung te
Die Verkehrsqualitat im Zentrum von Schénen- })
werd, mit der Dosierung, verbessert sich mit 69s
auf eine ausreichende Stufe D (Grenze zu E).

94s Verlustzeit. Sie schiitzt in der Spitzenstunde
das Zentrum vor einer Uberlast und managt das
System so, dass im Zentrum von Schénenwerd
eine Ziel-VQS D/E eingehalten werden kann (ge-
zieltes Zuruckhalten).

Die Dosier-LSA zeigt eine Verkehrsqualitat F mit /

Der Knoten Gosger-/Bahnhofstrasse (LSA Bus-
Prio) erreicht in dieser Variante mit 20s Verlust- o —
zeit eine Verkehrsqualitat C. Abbildung 7: Mittlerer Riickstau VP T50

Es kann nahezu der gesamte Verkehr bewaltigt werden (Nachfrage = Angebot). Die Nach-
frage in Fahrtrichtung Olten wird komplett bewaltigt. In Richtung Aarau kénnen in der be-
trachteten Spitzenstunde 45 Mfz nicht bewaltigt werden (-5%).
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Abbildung 8: Verkehrsqualitédten VP T50

Der Zustand VP T50 zeigt mit einer geplanten Dosierung (VM) eine ausreichende (Gren-
ze zu mangelhaft) Verkehrsqualitdt im Zentrum (VQS D/E). Die Rickstauldngen auf der
Oltnerstrasse sind deutlich kleiner und werden in die Dosierung (gezieltes Zurlckhalten
mit einer Ziel-VQS D/E im Zentrum) zuriickverlegt.
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4.5 Ergebnisse Vorprojekt T30 (2030)

Die mittleren Riickstauldngen, vor allem im Zent-
rumsbereich auf der Oltnerstrasse, nehmen, im
Vergleich zum Zustand IST+, deutlich ab. Der
Rickstau zeigt sich neu in der Dosierung auf der It
Oltnerstrasse. W

Die Verkehrsqualitdt im Zentrum von Schdnen- j
werd verbessert sich aufgrund der Dosierung mit
69s auf eine ausreichende Stufe D (Grenze zu E).

Die Dosier-LSA zeigt eine Verkehrsqualitat F mit
127s Verlustzeit. Sie schitzt in der Spitzenstunde
das Zentrum vor einer Uberlast und managt das
System so, dass im Zentrum von Schénenwerd
eine Ziel-VQS D/E eingehalten werden kann (ge-
zieltes Zuruckhalten).

Der Knoten Gosger-/Bahnhofstrasse (LSA Bus-
Prio) erreicht in dieser Variante mit 23s Verlust-

zeit eine Verkehrsqualitat C. Abbildung 9: Mittlerer Riickstau VP T30

Es kann nahezu der gesamte Verkehr bewaltigt werden (Nachfrage = Angebot). Die Nach-
frage in Fahrtrichtung Olten wird komplett bewadltigt. In Richtung Aarau kdénnen in der be-
trachteten Spitzenstunde 55 Mfz nicht bewaltigt werden (-6%).
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Abbildung 10: Verkehrsqualitaten VP T30

Der Zustand VP T30 zeigt mit einer geplanten Dosierung (VM) eine ausreichende (Gren-
ze zu mangelhaft) Verkehrsqualitdt im Zentrum (VQS D/E). Die Rickstauldngen auf der
Oltnerstrasse sind deutlich kleiner und werden in die Dosierung (gezieltes Zurlckhalten
mit einer Ziel-VQS D/E im Zentrum) zurlickverlegt. Die Rickstauldngen in der Dosierung
nehmen, verglichen mit der Vorprojekt-Variante T50, zu.
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4.6 Ergebnisse Vorprojekt T30 reduziert (2030)

Die mittleren Rickstauldngen, vor allem im Zent-
rumsbereich auf der Oltnerstrasse, nehmen, im
Vergleich zum Zustand IST+, deutlich ab. Der

Rickstau zeigt sich neu in der Dosierung auf der 7
Oltnerstrasse. W

p—

wrtrichtung Aarau

Fahrtrichtung Olte
Die Verkehrsqualitat im Zentrum von Schénen- /)!
werd verbessert sich aufgrund der Dosierung mit
69s auf eine ausreichende Stufe D (Grenze zu E).

Die Dosier-LSA zeigt eine Verkehrsqualitat F mit Pesienng
168s Verlustzeit. Sie schiitzt in der Spitzenstun-
de das Zentrum vor einer Uberlast und managt
das System so, dass im Zentrum von Schdnen-
werd eine Ziel-VQS D/E eingehalten werden kann
(gezieltes Zurlckhalten).

Der Knoten Goésger-/Bahnhofstrasse (LSA Bus-
Prio) erreicht in dieser Variante mit 20s Verlust-
zeit eine Verkehrsqualitat C. Abbildung 11: Mittlerer Riickstau VP T30 red

Es kann nahezu der gesamte Verkehr bewaltigt werden (Nachfrage = Angebot). Die Nach-
frage in Fahrtrichtung Olten wird komplett bewaltigt. In Richtung Aarau kénnen in der be-
trachteten Spitzenstunde 65 Mfz nicht bewaltigt werden (-7%). Die Variante T30 red
schneidet im Vergleich mit T30 schlechter ab. Dies lasst sich auf eine unglinstige Kombi-
nation von Griinangebot und Folgeverhalten zurtickfiihren (s. ANHANG 13).

LSA -
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— ,
g 2
E} o
g a
vas Tankstelle & g
Weidengasse g ®
7 7/// S
/ % A
' 7 @] o]
—> /// / Oltnerstrasse Aarauerstrasse
Dosierung A /A
168s, VQS F
VQsS A
VQsS B
" vas c
= o 53
N ] 3 VQS D
a
2 5— g VQS E
S 2 g mm VQS F
® o Massgebender
@ Abzweiger

Abbildung 12: Verkehrsqualitaten VP T30 red

Der Zustand VP T30 red zeigt mit einer geplanten Dosierung (VM) eine ausreichende
(Grenze zu mangelhaft) Verkehrsqualitdt im Zentrum (VQS D/E). Die Rickstauldangen
auf der Oltnerstrasse sind deutlich kleiner und werden in die Dosierung (gezieltes Zu-
rickhalten mit einer Ziel-VQS D/E im Zentrum) zurickverlegt. Die Rickstauldngen in
der Dosierung nehmen, verglichen mit den Vorprojekt-Varianten T50 und T30, zu.
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4.7 Variantenvergleich

4.7.1 Riickstauldngen

Die Rickstaulangen von Aarau her nehmen in den Vorprojekt-Zustéanden, im Vergleich
zum IST+-Zustand leicht ab (1./10.). Dabei schneidet die Variante VP T50 jeweils, im
Vergleich zu den Varianten VP T30/VP T30 red, am besten ab.
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Abbildung 13: Rickstaulangen (50%/95%) im Vergleich

Aufgrund der geplanten Dosierung auf der Oltnerstras-

se in Fahrtrichtung Aarau nehmen die Rickstaulédngen an

in den Vorprojektvarianten, im Vergleich zum Zustand o

IST+, deutlich zu. Der MIV wird so gemanagt (geziel- -

tes Zurickhalten), dass im Zentrum von Schénenwerd =
eine Ziel-Verkehrsqualitat von D/E erreicht werden
kann. w. =]

Die mittleren Rlckstaulangen in der Dosierstelle auf
der Oltnerstrasse zeigen sich wie folgt:

e IST+ > ca. 5m

e VPT50 > ca. 215m

e VP T30 > ca. 335m

e VP T30 red - ca. 485m

Vergleich mittlere Rickstauldngen (50%)

Staidnge [m]

Ve sl o

wisidzg

Abbildung 14: Mittlerer Rickstau
Dosieranlage Weidengasse

Die Dosierung auf der Oltnerstr. (Bestandteil aller Vorprojektvarianten) entscharft die
Stausituation und verbessert die Qualitét der Verkehrsteilnehmer im Zentrum gegentiber
dem IST+-Zustand. Die Dosierlangen nehmen im Mittel je Variante (VP T50 > VP T30 >
VP T30 red) um ca. 20 Mfz/h von 40 auf 80 Mfz/h zu.
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4.7.2 Verkehrsqualitdten

Die Verkehrsqualitat im Zu-
stand IST+ zeigt im Zentrum
von Schénenwerd ein mangel-
haftes E. Die ungeregelten
Querstrassen zur Oltnerstrasse
kdénnen schlecht in den Haupt-
verkehrsstrom einbiegen.

Mit der Dosierung beim Knoten
Oltnerstrasse/Weidengasse

(Zufahrt von Olten her) kann
der Verkehr in den Vorprojekt-
varianten so gemanagt werden,
dass im Zentrum von Schénen-
werd wdhrend der betrachteten
Spitzenstunde eine Verkehrs-
qualitat D/E (Grenze von aus-
reichend zu mangelhaft) kon-
stant erzielt werden kann.

In Fahrtrichtung Olten, wird im
Vergleich zum Zustand IST+
mehr Grlinzeit angeboten. So
kann der gesamte Verkehr in
diese Richtung bewadltigt wer-
den.

In Fahrtrichtung Aarau wird der
Verkehr dosiert, damit die Ver-
kehrsqualitat im Zentrum hoch-
gehalten werden kann. Somit
verlagert sich ein Teil der Rick-

IST+ (2019)

VP T50 (2030)

g
£ g B
VQS F
Weidengasse
VP T30 (2030) :
= B 8
VQS F
Weidengasse
VP T30 red. (2030) :

= B

VQS F

Weidengasse

Abbildung 15: Verkehrsqualitaten im Vergleich

stauléangen und der Verlustzeiten aus dem Zentrumsbereich in die Dosierung. Die Fahr-
zeuge werden also im Zulauf von Olten her etwas zurlickgehalten, kénnen dafir an-
schliessend das Zentrum mit geringem Widerstand durchqueren.

Die Dosiermengen (Nachfrage/Angebot) steigen von 5% (VP T50), uber 6% (VP T30) auf

7% (VP T30 red).

Der Zustand IST+ zeigt fir das Zentrum Schdénenwerd eine mangelhafte Verkehrsquali-
tat E. In den Vorprojekten (T50, T30, T30 red) kann mittels einer geplanten Dosierung
bzw. einem Verkehrsmanagement auf der Oltnerstrasse eine konstant ausreichende
Verkehrsqualitat D (Grenze zu E) im Zentrum gewahrleistet werden. Die Dosiermengen
bewegen sich im Beriech von 5% (VP T50) bis 7% (VP T30 red).
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4.7.3 Reisezeiten OV
Die Bus-Reisezeiten
- " Vergleich Bus-Reisazaiten Vargleich Bus-Remsazeitsn
der Buslinie 3 (beno- ’
tigte Zeit in Sekunden .
ab Verlassen der Hal- '.‘“" ~25% , \ .
ca. - 9,
testelle Kreuzacker- : v 5 ’
strasse bis Erreichen S
der Haltestelle Zent-
rum resp. Knoten
Gosger-/Bahnhofstr.
ohne Standzeit) koén-
nen mit der Umset-
zung der Vorprojekt- =
varianten reduziert
werden:
Abbildung 16: Mittlere Bus-Reisezeiten im Vergleich
e Haltestelle Kreuzackerstrasse bis Haltestelle Zentrum - ca. 30% (ca. 40-45s)
» Haltestelle Kreuzackerstrasse bis Knoten Gésger-/Bahnhofstrasse > ca. 25% (ca. 25-
30s)
Die Bus-Reisezeiten der Linie 3 kénnen mit dem Vorprojekt um ca. 20-30% verbessert
werden.
4.8 Gegeniiberstellung der Tempo-Regimes T50 und T30
Gemass den verkehrstechnischen Simulations-Analysen liefert die Vorprojektvariante T50
mit den geringsten Dosiermengen und den grdssten Reisezeitreduktionen die besten Re-
sultate.
Allgemein lassen sich die Argumente fir oder gegen Tempo 30 in Schénenwerd folgen-
dermassen gegenuberstellen:
Tabelle 1: Pro- und Contra-Argumente fir T30
Pro T50 (resp. Contra T30) Pro T30
Kriterien gemass Signalisations-VO sind Gering bessere Gestaltungsmadglichkeiten
nicht erfullt (Lichtraumprofil Typ 1)
T50 entspricht der Strassenklassifizierung Bessere Aufenthaltsqualitat
(HVS mit Ausnahmetransporten Typ I)
Es gibt keine Umfahrungsmaoglichkeit +1 Parkplatz méglich (Sichtverhéltnisse)
Flachiges Queren ware mit T30 nicht méglich Reduktion Larmemission
(alle 4 Spuren bei LSA sind erforderlich)
- damit fehlt Hauptnutzen T30
Beste Verkehrsbewaltigung, geringster Stau  «Geflihlte» Verkehrsberuhigung
Grosste Reduktion Fahrzeit Bus
Problematische Verkehrspsychologie bei T30
(Kombination Zone 30 und T30)
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Gestaltungsmassnahmen fir Einhaltung T30
ausserhalb Abendspitze schwierig
(Lichtraumprofil Typ 1)

Fluchtverkehr

Die Gegeniberstellung der Argumente flir oder gegen T50/T30 kann jedoch vor allem fir
die Diskussion der beiden Vorprojektvarianten T50 und T30 verwendet werden. Flr die
Variante T30 red muss bei den Argumenten differenziert werden, da sie einer Kombinati-
on aus T50 und T30 entspricht (siehe Kapitel 1.5, Abbildung 2). Die verkehrstechnische
Analyse ergab fiir diese Kombi-Variante die gréssten Dosiermengen. Dies ist auf eine un-
gunstige Kombination von Griinangebot und Folgeverhalten/-geschwindigkeiten (Zeitbe-
darfswerte) zurlickzufiihren. Die detaillierte Erlauterung ist im ANHANG 13 ersichtlich.

Die verkehrlichen Analysen sprechen fiir die Vorprojektvariante T50. Die beiden Varian-
ten T30 und T30 red sind ebenfalls machbar, fihren aber zu grésseren Dosiermengen
bzw. zu einem strengeren Verkehrsmanagement, um die Einhaltung einer konstant aus-
reichenden Verkehrsqualitét D (Grenze zu E) im Zentrum zu gewahrleisten.

Auch die allgemeine Gegenuberstellung der Argumente fir oder gegen Tempo 30 ten-
diert zur Umsetzung, resp. Beibehaltung von T50.
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5 SENSITIVITATSBETRACHTUNG

5.1 MIV-Belastungen +5% resp. +10%

Die Varianten VP T50, VP T30 und VP T30 red wurden mit einer stufenweisen Erhohung
der Verkehrsmengen (ganzes Netz) simuliert und ausgewertet. Dabei zeigte sich folgen-
des Resultat:

e +5% - trotz Dosierung/VM mangelhafte Verkehrsqualitdat E im Zentrum
e +10% - trotz Dosierung/VM vdllig ungentigende Verkehrsqualitat F im Zentrum

Ein Mehrverkehr bis +5% kann mit einem Verkehrsmanagement bzw. mit der geplanten
Dosierung auf der Oltnerstrasse in einem ertraglichen Mass noch bewaltigt werden (Rlck-
stau in Dosierung nimmt zu). Eine weitere Erhohung des Verkehrs auf +10% zeigt, dass
trotz dem Verkehrsmanagement, ein nicht mehr akzeptables Mass der Verkehrsqualitat
im Zentrum erreicht wird.

Die Standardabweichung der Spitzenstunde auf der Oltnerstrasse im Zentrum (Kap. 2.2)
von +/-6% im Querschnitt bzw. +/-2% Richtung Aarau und +/-10% Richtung Olten kann
mit der Dosierung bzw. mit einem Verkehrsmanagement aufgefangen werden.

Zunahmen von +5% kénnen mit einem Verkehrsmanagement (Dosierung Oltnerstrasse)
bewaltigt werden, so dass die Verkehrsqualitat im Zentrum von Schénenwerd in einem
ertraglichen Mass (VQS E) erhalten werden kann. Eine Zunahme von +10% kann trotz
Verkehrsmanagement nicht mehr akzeptabel bewaltigt werden (VQS F).

Die mdglichen Schwankungen der Spitzenstundenwerte kénnen mit dem Verkehrsma-
nagement aufgefangen werden, so dass die Verkehrsqualitdat D/E gehalten werden kann.
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6 GESAMTBEURTEILUNG

6.1 Verkehrliche Untersuchung

Die Untersuchung des Vorprojektes zeigt, dass Verbesserungen im Vergleich zum IST+-
Zustand erzielt werden koénnen. Ein Verkehrsmanagement (Dosierung) auf der Olt-
nerstrasse sorgt dafiir, dass im Zentrum (trotz hohem Verkehrsaufkommen in Spitzen-
stunden/-viertelstunden) eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht werden kann. Die-
ses Verkehrsmanagement, kombiniert mit Verbesserungsmassnahmen wie OV-
Priorisierungen im Gesamtsystem und einer moglichst langen 2-streifigkeit der Zufluss-
Strecke zum LSA-Knoten Oltnerstrasse/Schmiedengasse in Fahrtrichtung Aarau kdnnen
das System weiter optimieren (Leistungssteigerung).

Die analysierte Vorprojektvariante VP T50 zeigt im Vergleich zu den Varianten VP T30 und
VP T30 red die griéssten Verbesserungen (Rlckstausituation, bewaltigbarer Verkehr, Ver-
kehrsqualitat) hinsichtlich der Gesamtleistung im System. Mit allen untersuchten Varian-
ten kann eine ausreichende Verkehrsqualitdat D/E im Zentrum gehalten werden (Dosier-
mengen variieren je Variante).

Alle drei untersuchten Varianten (VP T50, VP T30, VP T30 red) zeigen im Vergleich zum
IST+-Zustand Verbesserungen. Zwingend ist ein abgestimmtes Verkehrsmanagement
(Dosierung) auf der Oltnerstrasse, um eine optimale Leistung des Gesamtsystems zu er-
reichen. Die Variante VP T50 inkl. VM zeigt dabei die besten verkehrstechnischen Kenn-
werte flirs Gesamtsystem.

6.2 Empfehlung

Aus verkehrstechnischer Sicht sind grundsatzlich alle Varianten machbar und kénnen wei-
terverfolgt werden. RK&P empfiehlt daher die Variante VP T50 weiter zu verfolgen.

RK&P empfiehlt, aus verkehrstechnischer Sicht, die Variante VP T50 weiter zu verfolgen.

6.3 Erkenntnisse fiir weiteren Projektverlauf

Da diese verkehrstechnischen Analysen auf Stufe Machbarkeit erfolgte, sind folgende Ver-
besserungsvorschldage (Umsetzung oder Optimierung/Abstimmung) im weiteren Projekt-
verlauf (Ausfuhrungs-/Bauprojekt) sicher noch anzubringen bzw. zu diskutieren, um die
Verkehrsqualitat im Zentrum ausreichend zu halten und dem Verkehrsteilnehmer ein
~Wohlflhlen im Verkehr" zu gewahrleisten:

e Abgestimmtes Verkehrsmanagement bzw. optimale Dosierung Oltnerstrasse

o OV-Priorisierung (Buslinie 3) ab Haltestelle Kreuzackerstrasse bis zum Bahnhof sowie in
Gegenrichtung vom Bahnhof bis zur Haltestelle Kreuzackerstrasse:
- An der Dosieranlage (Knoten Weidengasse)

- An den LSA-Knoten (Oltnerstr./Schmiedengasse und Aarauer-/Gdsgerstr.)
- An der Bus-Priorisierungsanlage (Knoten Gésger-/Bahnhofstrasse)

e Mdglichst lange 2-streifigkeit vor der LSA Oltnerstr./Schmiedengasse (bedingt Aufhe-
bung des separaten Linksabbiegers auf der Gegenrichtung in die Burgstrasse — die Ab-
biegebeziehung bleibt trotzdem erlaubt)

Diese Massnahmen kdénnen die Leistung des Gesamtsystems weiter verbessern.
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Damit sich die Verkehrsteilnehmer im Zentrum Schonenwerd in Zukunft im Verkehr
wohlfihlen kdénnen, schlagt RK&P im weiteren Projektverlauf (AP, BP) vor, ein abge-
stimmten Verkehrsmanagement (optimale Dosierung auf der Oltnerstrasse) einzurich-
ten, die Busse ab Haltestelle Kreuzackerstrasse bis zum Bahnhof in beide Richtungen an
den jeweiligen Knoten (Haupt-/ Aarauer-/Goésger-Bahnhofstrasse) zu priorisieren und
eine moglichst lange 2-streifigkeit vor der LSA Oltnerstrasse/Schmiedengasse (Aufhe-
bung separater Linksabbieger) einzurichten. Mit diesen zusatzlichen Massnahmen kann
die Leistungsfahigkeit im Gesamtsystem im Projekt weiter verbessert werden.
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ANHANG
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ANHANG 1 Belastungsplane 2019/2030
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ANHANG 2 Faktenpapier Option Kreisel

e Verkehrstechnische Betrachtungen

e Weitere Betrachtungen

Kreiselvarianten Teilknoten 1 und 2
Argumente gegen weitere Untersuchungen - verkehrstechnische Betrachtung

- Argumente aus dem Betriebskonzept Vorstudie
o Varianten mit Einmiindung und LSA = Uberlastung

o Variante mit 1-streifigem Kreisel und LSA = Uberlastung

o Variante mit Uberbreitem Kreisel und 2-streifiger Zufahrt und LSA = als isoliert
betrachteter Einzelknoten. (Kreisel) evtl. ausreichend leistungsféhig, im Zusammenspiel
mit benachbartem LSA-Knoten resultieren aber immer wieder gegenseitige

Uberstauungen und somit & Uberlastung

» Auch die Dosierstellen vermégen die Uberlast nicht abzufangen, resp. der Riickstau wiirde
weit iber die Dosierbereiche hinaus wachsen.

+ Weitere Argumente

o Allgemein wird empfohlen, Kreisel- und LSA-Knoten nicht in unmittelbarer Ndhe
zueinander zu planen. Sie unterscheiden sich bereits von der Systematik her grundlegend
(Kreisel = stetige Verkehrsfliisse; LSA = pulkweise Verkehrsflisse) wodurch gegenseitiage
Uberstauungen wahrscheinlich sind.

o Durch Lichtsignalanlagen kénnen bestimmte Verkehrsstréme bevorzugt werden (z.B. Bus-
Priorisierung > OV-Drehscheibe als angestrebtes Ziel fiir den Bahnhof Schénenwerd)

o Bei ungeregelten Systemen (Einmindung, Kreisel) stéren Fussganger den Verkehrsfluss

|u

o Eine LSA ist “aufwérts kompatibe

. Sie kann bei Bedarf Dosieraufgaben libernehmen.

Kreiselvarianten Teilknoten 1 und 2
Argumente gegen weitere Untersuchungen - weitere Betrachtungen

Sicherheit
o Ungeregelte Fussgangerlibergange mit voraussichtlicher Velo-Furt kritisch (z.B.

Storchengassli € Schmiedengasse)
o Uberbreite Kreisel ghne Umfahrunasméalichkeit fir Fahrrader eher kritisch
- Kosten
o Hohe Umbaukosten bei Varianten mit Kreisel

Ortsbild

o Denkmalpflege lehnt eine Kreiselldsung ab
Politische Ziele

o OV-Drehscheibe am Bahnhof Schénenwerd = Bus-Priorisierungen mit LSA >
Fahrplanstabilitat
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kt (T50/T30/T30 red)

Layout Vorproje

ANHANG 3

wichtige systemrelevante Punkte im geplanten Vorprojekt

Netz/System
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ANHANG 4 Faktenblatt Optimierung der LSA SCHO_10 Oltnerstrasse

AVT Solothurn

Schonenwerd LSA SCHO_10 Oltenerstrasse
Optimierte Steuerung

Die LSA Oltner-/Gosgerstrasse wurde Ende 2018 an den ibergeordneten Verkehrsrechner angeschlos-
sen. In diesem Zuge wurde geprift, ob es Moglichkeiten gibt, die Anlage fir die Spitzenstunden zu
optimieren.

Dabei wurde festgestellt, dass der Linksabbieger von Olten in die Gosgerstrasse wahrend der Abend-
spitze vermehrt Uberlastet ist. In Folge dessen entstanden fiir den Verkehr von Olten temporar grosse-
re Riickstaus von bis zu einem Kilometer. Zusatzlich fihrte dies zu Knotenlberstauungen am Teilkno-
ten Oltnerstrasse / Schmiedengasse. Aus diesem Grund wurde der Phasenablauf in der Abendspitze
so optimiert, dass der Linksabbieger seine Freigabe vor der Hauptrichtung (von Aarau Richtung Olten)
am Teilknoten Schmiedengasse bekommt. Ausserdem wurde die mdgliche Griinzeit fiir den Linksab-
bieger von vorher 20s auf jetzt 40s verdoppelt. Dies flihrt zu einer splirbaren Verbesserung des
Verkehrsablaufs fiir die Hauptachse. Der Riickstau in Richtung Olten konnte durch diese Mass-
nahmen halbiert werden. Gleichzeitig bedeutet dies aber, dass der Linksabbieger in die Gdsgerstrasse
am Ende der Griinzeit nicht komplett geraumt ist, was das Ausbiegen aus der Schmiedengasse nach
rechts auf eine begrenzte Anzahl Fahrzeugen limitiert, da ansonsten Fahrzeuge auf dem Knoten ste-
hen, die sich nicht mehr auf dem Linksabbieger aufstellen kénnen.

Nach Inbetriebnahme wurde dieses Problem vermehrt beobachtet, weshalb die Freigabezeit des
Rechtsabbiegers aus der Schmiedengasse nach einer definierten Maximalzeit (entspricht der Nachfrage
liber die Spitzenstunde hinweg) abgebrochen wird. Dabei fiel bei mehrmaliger Beobachtung seitens des
AVT und des Ingenieurbiliros RK&P kein unzumutbarer Riickstau in der Schmiedengasse auf.

Eine weitere Neuerung ist, dass nach der Hauptrichtung der Rechtseinbieger aus, resp. Linkseinbieger
in die Schmiedengasse im Phasenablauf ausgesteuert werden. Somit biegt durch das aktive Schliessen
des Rechtsabbiegers aus der Schmiedengasse der Linksabbieger in einer separaten Phase in den Kno-
ten ein. Bisher lief der Rechtsabbieger im Schatten weiter, was aus oben genannten Griinden nun un-
terbunden wird.

Das zeitlich nach hinten versetzte Ausfahren des Linksabbiegers hangt zudem mit den Steuerungsab-
|dufen am Hauptknoten zusammen, da beispielsweise der aus der Gdsgerstrasse nach rechts abbiegen-
de Verkehr mit dem Teilknoten an der Schmiedengasse koordiniert ist.

Optional kénnte man den Rechtsabbieger aus der Schmiedengasse auch ,verspatet™ einfahren
lassen, so dass mit Griin des Linksabbiegers aus der Schmiedengasse auch immer der parallele
Rechtsabbieger seine Freigabe erhdlt.

Insgesamt fiihrten die Optimierungen zu einer Leistungssteigerung des Knotens. Durch den neuen
Phasenablauf, konnte eine deutliche Verkiirzung des Riickstaus in Fahrtrichtung Aarau resp.
Gosgerstrasse erreicht werden. Zum Schutz vor Uberstauen am Teilknoten Schmiedengasse, werden
zeitweise langere Riickstaus in der Schmiedengasse in Kauf genommen, welche aber nach kurzer Zeit
abgebaut werden kdnnen.

Ein Ausfahren aus der Gemeindeverwaltung beispielhaft ist hach jedem Griinfenster problemlos mdg-
lich

E'RK&P

Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG 874453B SCHO_10 Optimierung Steuerung v02-00-00
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ANHANG 5 Zwischenzeitenmatrix Vergleich T50/T30
e Veranderung Zwischenzeiten von Tempo 50 auf Tempo 30
5l 8l g
R EEE R R R R
I11 -1] -1 0
I12 -1 0 =1 -1
113 -2 0
114 -2
116 -2 o] -1
117 -2 -2 =1 0
118 -1 -2 0
125 -2 -1
126 -2 -1
127 -2 =1 -1 -1
128 -2 -2 -1 -1 -1
FG31 -1 0 0
FG32 -11 -1 0 0
FG42 o] -1 0 =1l
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ANHANG 6 Verkehrsmanagement (Dosieranlage)

e Konzept

. Dosierung - Zufluss wahrend Spitzenstunde drosseln

- Ruckhaltung (rot strichlierte Linie) Uberzahliger
Verkehr in Stausituationen

. Zyklischer Aufstellbereich (gelb strichlierte Linie)
wahrend Rotphase, welche nach der Griinphase
wieder abgebaut werden kann

- Im Streckenabschnitte zw. Stauraum und Ende
zyklischer Rickstau soll der Verkehr im Konzept
fliessen

@, Haltestellenbucht

®’< Kaphaltestelle

= m m = m sStaubereich «Riickhaltebereich»
Koordiniertes Gebiet mit zykl. Riickstau

M B mE B Fliessender Verkehr

L
red
Y

Dosieranlage

e  Funktion

- Vorgaben im zu untersuchenden Vorprojekt:
- VM gemass Betriebskonzept Vorstudie
- Gleiches Grinzeit-Angebot Uber alle Varianten

- Zufluss von Aarau her
- Erhdhung Griinzeit gegentiber IST
» Vertragliche Rickstauldngen

Strategische

- Zufluss von Olten her
Schlaufe

- Stau-Detektor im LSA-Zufluss (strategische

Schlaufe)
- Vorgelagerter Signalgeber (Dosierung) K 7
» Vertragliche Rickstauldngen im & ?[‘)%Z?e'?j:er
/ g)
Zentrumsbereich s
b
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ANHANG 7 Seitenradarmessdaten
¢ DTV, DWV, v85, v85 exkl. Spitzenstunden
e Ganglinie vom 28.06. - 04.07.2019 - DTV und DWV

Legende:
Kaum verédndertes vgs - Seitenradar (Standort und Ausrichtung)
ohne Spitzenstunden —= Fahrtrichtung

Grinde: ‘ Rlchlunn Aauu

- Kleiner Anteil und
somit geringes
Gewicht von 2
Spitzenstunden
gegeniiber 22 Rand-

v
Richtunu Aarau

v DTV = 10'735 Fz.
' Richtung Olten

(exkl. Spitzenstunden)

Freigabe (Grin)

(exkl. Spitzenstunden)
" V85 (PW) = 45 km/h
| V85 (SV) = 40 km/h
Ao -y

DWV = 11'570 Fz.
L Vs (PW) = 44 km/h

VvBS (PW) = 42 km/h 7 / =3
Stunden am Tag Vo5 (60 =37 _,/ L Vs (SV) = 39 ki
“Kompensation” <ty o P S ,f:’}- P
Abbremsen bei & F Richtung Oten [ AR W
T DTV = 11'350 Fz. 4 e S

zyklischem Stau (Rot) @ ~ DWV = 11/845 Fz. ,,./ i 7 N S A ,g‘

i ST ves (PW) m a2 kmyh ¥ SRR T8 gy o e
mit umso ‘c ) V:s (SV) = 36 km/h T, < ﬂ' 1% &
beherzterem v ‘ x

. i . B Q8

Beschleunigen bei “] . l’b

N

Vgs bei signalisierter Geschwindigkeit
30km/h

30er-Zone (Neben-
/Siedlungsstrassen) > Nachweis flr
vgs= 37km/h muss erbracht werden
(Standard gemass Kt. BL) > sonst
entsprechende Massnahmen
ergreifen

Tempo 30 (abweichende Signalisa-
tion) > Kein Nachweis nétig, aber

nur aufgrund folgender Kriterien
einrichten: Sicherheit (stark verkirz-
te Bremswege, Umwelt/Larm, Ver-
besserung Verkehrsfluss, etc.)

Oltnerstrasse Richtung Aarau

Richtung Aarau:

_ , S REreny i /e it CL T T ETT 1=~
. DTV = 10'735 “ J.’ 1 il W _ !%1 "Iu\ YA ‘IIMJUH\ A "w‘. |
Richtung Olten: Fu / |\ | | | i‘\ld\ ‘W [ N
£ \ | J - |
. DTV = 11350 A A
foid \ 4\ W \ AL \
o \ A A I ‘.
ol |/ \ ] ] ] ] 1 i
B A —,  — — —
ASP-Belastungen werktags § ’ E isg o ;SE) Py : ! L
— — — — (Mo-Do) grundsatzlich um
900 Fahrzeuge pro Stunde Oftnerstrasse Richtung Olten
und Richtung - ; _"
| Einitiute Intttd Butntut intuty i ntutny, i Sutety |8 nuted 05/
" A oy \J' ﬁ il f
m AN LAY - L N
o - f\f‘M EEFVIANEM AN i
R\ | e
I A A . A A
L f I L - | \
|| \ / / | |
i \ f L i i { | f‘ t {
A A S A o

Richtung Aarau:
« DWV = 11570
Richtung Olten:

. DWV = 11845

ASP-Belastungen werktags
(Mo-De) grundsatzlich um
900 Fahrzeuge pro Stunde
und Richtung

Arzani der Fanmeuge
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ANHANG 8 GPS-Messdaten

e Gefahrene Geschwindigkeiten (GPS-Tracking zwischen 17.00 und 18.00 Uhr)

¥ N ¥ R B ¥ LY XE S S LSS SN YRS SRS
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ANHANG 9
e LSA
e Kreisel

¢ Einmundung

VQS-Einstufung gemass Schweizer Norm

LSA

SN 640'023a qL:;eIirtl‘é(ii::tsu_fe VS:‘;T;;.? WMaitrttl:zr:it Merkmale des Verkehrsablaufs
A Sehr gut <20s
B Gut =355
-Zufriedenstellend = 50s
-Ausreichend < 70s Rk
E Mangelhaft < 100s
-\-‘b'llig ungendgend = 100s
g;eéj%|.024a Verkehrs- Verkehrs- Mittlere
qualitdtsstufe Qualitat Wartezeit
A Sehr gut =10s
B Gut < 20s Muring ndert Wartszsit hinnehmbar, ksum Rickstsu.
-Zufriedenstellend < 30s Hzufige 3 esinflus sung durch vo rtrittsberechtigte M otorfshrzeuge. Wartszsiten sind
-Ausreichend =455 (um Teihahs Wanss
E Mangelhaft = 455
-lelig ungenigend => 458
Ehnrglrongggg qL:::iirtl‘é(il:E:tsu_fe VSL‘;?;;;:_ wMaitrtt:!zr:it Merkmale des Verkehrsablaufs
A Sehr gut =10s
B Gut 10-15s
-Zufriedenstellend 13-23s
-Ausreichend 25-45s
E Mangelhaft =455
-lelig ungenigend => 458
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ANHANG 10 Kennwerte Simulation

Rickstauldangen, Nachfrage/Angebot
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e Riickstaulangen - Stau 50%, Stau 95%
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Ubersicht Verkehrsqualitaten
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e Verkehrsqualitaten - IST+, VP T50, VP T30, VP T30 red
Verkehrsqualitat Ist+
LSA
iusAPrio
2
= 3
3 -‘
Tankstelle 7y a
o 3
%
Oltnerstrasse !! E Aarauerstrassdg
r VQS A
VQS B
VQS C
w »
§ c 5 VQS D
S ‘3 3
@ o 2
2 g 3 mm \/QS F
& 5 Massgebender
3 Abzweiger
Verkehrsqualitat VP T50
LSA,
Bus-Prio
@
g £
3 g
3 £
vaQs Tankstelle @ &
Weidengasse g &
7 7/// &
Y 7 5 H
—F 7 1 @]
///// Ol i Aarauerstrasse
Dosierung A //A nerstrasse u
94s, VQS F
VQS A
VQS B
o " vQs C
5 = s vasD
a (=] 3
2 2 & VQS E
Q 2 )
o 8 2 mm QS F
® o Massgebender
@ Abzweiger
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Verkehrsqualitat VP T30

LSA
Bus-Prio

@
g 2
= (]
g 2
vas Tankstelle & g
Weidengasse 3 &
7 W %
Y AR
—F 7 o . o
//// Oltnerst Aarauerstrasse
Dosierung / // nerstrasse u
127s, VQS F
VQS A
VQS B
© o vas c
g S s vasD
g 2 7 VQS E
a o aQ
a2 g 2 = VQS F
® o Massgebender
F Abzweiger
Verkehrsqualitat VP T30 red.
LSA /
=Buf.-Pno
o
g g
:
vas Tankstelle & o
Weidengasse § o
7% 7/// >
Y 7 A R
—F ? o B o
//// Oltnersti Aarauerstrasse
Dosierung A // nerstrasse u
168s, VQS F
VQs A
VQS B
. " vas ¢
5 & e vQsD
2 & 2 VQs E
a 5 2
& 7 2 mm VQS F
@ 2 Massgebender
® Abzweiger
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e Bus-Reisezeiten im Vergleich
Vergleich Bus-Reisezeiten Vergleich Bus-Reisezeiten
160 160
Knoten Gésger- 150
150 /Bhf.strasse
1 140
e 1 ca. -25%
130 “ 130
120 ¥ 120
110 10
altestelle
100 Zentrum 100
w 0 z 9
c c
§ 8 g 80
& 7 Haltestelle & 70
Kreuzackerstr,
60 80
50 50
4 a0
30 30
B |ST+ (mittlere Reisezeit)
2 B \/P T50 (mitllere Reisezeif) 20
VP T30 (mittlere Reisezeit)
B VP T30 red (mittlere Reisezeit)
10 10
0 0
Kreuzackerstr. —> Gosgerstras. Krauzackerstr. — Zentrum
Reisazeitmessungen Reisezsitmessungen
200 m
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ANHANG 11 Plangrundlagen Vorprojekt Zentrumsdurchfahrt

e Plan Vorabzug Variante 50 km, Situation 1:500, Vorprojekt Zentrumsdurchfahrt, BSB,
15.07.2019

e Plan Vorabzug Variante 30 km, Situation 1:500, Vorprojekt Zentrumsdurchfahrt, BSB,
15.07.2019

e Plan Vorabzug Variante 30 km reduziert, Situation 1:500, Vorprojekt Zentrumsdurchfahrt,
BSB, 15.07.2019
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ANHANG 12 AVI-Video Vorprojekt Variante T50, ASP 2030

‘4 ‘aig

[ | [vodm]oon] [m][10e]
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ANHANG 13 Temporegimes u. bew. Verkehrsmengen Zufahrt Olt-
nerstrasse

Der verkehrsflusstechnische Unterschied zwischen den Varianten muss anhand verschiedener
Vorteile oder dem Nichtvorhandensein ebendieser Vorteile erldutert werden. Annahme: Die
Zufahrt Oltnerstr. Ri Aarau an LSA Oltnerstr./Schmiedengasse ist stets gesattigt, also voll
mit Fahrzeugen.

Vorteil T50: Bei Tempo 50 ist je LSA-Umlauf am Grinende ein Gelbfahrer mehr zu erwarten
als bei Tempo 30. Denn bei T50 ist die Reaktion auf den Wechsel von Griin auf Gelb aufgrund der
héheren Geschwindigkeit «trdger», resp. der Bremsvorgang zum rechtzeitigen Stilltand ware
wesentlich scharfer und dadurch auch sicherheitskritischer, weshalb darauf verzichtet und die
Haltelinie noch bei Gelb iberquert wird. Uber die Stunde werden 40 Umléufe geschalten, was zu
40x 1 Fahrzeug, also zu 40 Fahrzeugen mehr Durchsatz je Stunde gegeniliber T30 fihrt.

Vorteil T30: Bei T30 sind die Zwischenzeiten der LSA kleiner als bei T50. So ist die Umlaufzeit
etwas kirzer und Uber die Stunde gesehen schaltet die LSA 1 Umlauf mehr als bei T50. Dieser
zusatzliche Umlauf ergibt ca. 15 Fahrzeuge mehr Durchsatz je Stunde gegeniber T50.

Zusammengefasst ergibt sich aus den Vorteilen folgender relativer Zusammenhang:
- T50 = 440 Fz/h minus Vorteil T30 (15 Fz/h) = +25 Fz/h
- T30 = +15 Fz/h minus Vorteil T30 (40 Fz/h) = -25 Fz/h

Fazit fiir T30 red: Die LSA lauft im T50-Regime, daher entfillt der Vorteil T30 vollstandig.
Der Vorteil T50 entfillt ebenfalls, da die Gelbfahrer «zu spat kommen». Davon ausgehend,
dass pro Umlauf 15 Fahrzeuge die Haltelinie Gberqueren, dirfen die letzten Fahrzeuge des Pulks zu
Beginn nicht auf 50km/h beschleunigen, da sie sich noch im T30-Bereich befinden. Die tiefere
Maximalgeschwindigkeit flihrt zu weniger zurlickgelegten Metern je Zeiteinheit und zu einer
grosseren Entfernung zum Signalgeber zu dem Zeitpunkt, als dieser von Griin auf Gelb schaltet.
Die Fahrzeuge, haben also langer Zeit auf das angezeigte Gelb zu reagieren und bremsen, da ein
moderater Bremsvorgang reicht, um an der Haltelinie zum Stillstand zu kommen und somit vom
Lenker als sicherheitsunkrititsch eingestuft wird.

Erlauterung Zusammenhang unterschiedlicher Temporegimes

und bewdltigbarer Verkehrsmenge Zufahrt Oltnerstrasse
Ri. Aarau an LSA Oltnerstrasse/Schmiedengasse (LSA SCHO_10)

Temporegime | Vorteil je Tempo-Regime LSA SCHO_10
—
Oltnerstrasse /
T50 Gelbfahrer (ca. +40 Fz/h) > > O
LSA SCHO_10
> @
. . ) Oltnerstrasse / O
T30 Kleinere Zwischenzeiten > > O
(+1 Umlauf -> ca. +15 Fz/h) —
LSA SCHO_10
—
Oltnerstrasse
T30 red. |keiner e e | @
Stauposition: 15 10. 5 1 —
Vgl. T30 (-1 Umlauf)
Vgl. T50 (Gelbfahrer “entfallen” aufgrund von hoheren Zeitbedarfswerten ab ca. Stauposition >10)
30 km/h
50 km/h
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