Antrag des Regierungsrates vom 10. Juli 2024 KR-Nr. 281a/2021

Beschluss des Kantonsrates
zum Postulat KR-Nr.281/2021 betreffend Fussgianger-
und velofreundliche Lichtsignalsteuerung

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Bericht und Antrag des Regierungsrates vom
10. Juli 2024,

beschliesst:

1. Das Postulat KR-Nr. 281/2021 betreffend Fussgéinger- und velo-
freundliche Lichtsignalsteuerung wird als erledigt abgeschrieben.

II. Mitteilung an den Regierungsrat.

Der Kantonsrat hat dem Regierungsrat am 29. August 2022 folgendes
von den Kantonsriten Felix Hoesch, Ziirich, Thomas Schweizer, Hedin-
gen, und Thomas Wirth, Hombrechtikon, am 12. Juli 2021 eingereichte
Postulat zur Berichterstattung und Antragstellung iiberwiesen:

Der Regierungsrat wird eingeladen, bei Lichtsignalanlagen die Griin-
phasen fiir den Fuss- und Veloverkehr bedarfsgerechter zu steuern. Dazu
sollen in einem Pilotprojekt auch neue Technologien getestet werden,
welche den Fuss- und Veloverkehr automatisch erfassen. Die Erfassung
soll dazu dienen, die Zahl und Linge der Griinphasen fiir den Fuss- und
Veloverkehr zu optimieren und damit sicherer und attraktiver zu gestal-
ten. Aus dem Pilotprojekt sollen Erkenntnisse fiir die Umsetzung bei den
iibrigen Anlagen abgeleitet werden.



Bericht des Regierungsrates:

I. Ausgangslage

Mit dem Postulat werden eine Optimierung der Verkehrssteuerung
durch Lichtsignalanlagen (LSA), insbesondere fiir den Fuss- und Velo-
verkehr, sowie die Priifung von entsprechenden Massnahmen verlangt.
Dariiber hinaus soll ein Pilotprojekt zur Erhebung der entsprechenden
Daten durchgefiihrt werden.

Im Hinblick auf die Berichterstattung zum Postulat hat die Volkswirt-
schaftsdirektion bzw. deren Amt fiir Mobilitidt (AFM) deshalb 2023 ver-
schiedene Pilotprojekte in den Stddten Winterthur, Schlieren, Dietikon
und Wetzikon durchgefiihrt, um die bedarfsgerechte Steuerung der Griin-
phasen fiir den Fuss- und Veloverkehr zu ermitteln. Dabei wurden Opti-
mierungsansitze fiir Fussgéingerquerungen und fiir Velofahrende getes-
tet. Mithilfe der Daten und Erkenntnisse, die aus diesen Pilotprojekten
gewonnen werden konnten, wurden Ansétze fiir die Optimierung der
Verkehrssteuerung erarbeitet. Dabei wurden auch die Erkenntnisse aus
den Versuchsbetrieben mit Warmebildkameras in der Stadt Basel bzw.
im Kanton Basel-Stadt bertiicksichtigt. Die Zahlen und Auswertungen
stiitzen sich auf Daten von Mai 2023.

Fiir das bessere Verstidndnis werden einleitend zunéchst die techni-
schen und rechtlichen Grundlagen, die Funktionsweise sowie die Steue-
rungsarten von LSA erldutert. Dabei wird zwischen LSA mit Fussginger-
querungen und solchen fiir Velofahrende unterschieden (Kap. 2). Da der
Fokus des Postulats auf dem Fuss- und Veloverkehr liegt, werden die
Moglichkeiten von anderen Verkehrsteilnehmenden im Postulatsbericht
nicht vertieft behandelt. Im Anschluss werden gestiitzt auf die Ergeb-
nisse der durchgefiihrten Pilotprojekte Ansitze fiir eine bedarfsgerech-
tere Steuerung dargelegt (Kap. 3). Abschliessend werden die Erkennt-
nisse der Untersuchungen zusammengefasst sowie Massnahmen aufge-

zeigt (Kap. 4).
2. Funktionsweise und Steuerungsarten von Lichtsignalanlagen

2.1 Grundlagen

Der Kanton Ziirich betreibt rund 330 LSA. 230 davon sind LSA mit
Fussgdngerquerungen. 248 LSA liegen gemiss Velonetzplan auf dem
Velonetz. Simtliche Anlagen sind an eine gebietsabhidngige Zentrale,
den sogenannten Gebietsrechner, und an das {ibergeordnete Leitsystem
(UeLS) angebunden. Bedient wird das UeLS durch die Betriebsleitzen-
trale Urdorf und die Verkehrsleitzentrale der Kantonspolizeiin Ziirich.
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Fiir die Planung und den Betrieb von LSA wird in der Schweiz auf die
Normen des Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) ab-
gestellt. Der privatrechtliche Verein ist ein Zusammenschluss von rund
2400 Fachleuten, Unternehmen und Institutionen des privaten und des
offentlichen Sektors, die sich mit der Planung, der Projektierung, dem
Bau, dem Betrieb, dem Unterhalt, den Baustoffen, der Nutzung und dem
Riickbau von Verkehrsanlagen befassen. Die Normen des VSS bilden den
aktuellen Stand der Technik ab.

Inrechtlicher Hinsicht ist sodann das kantonale Recht betreffend die
Priorisierung der einzelnen Verkehrsteilnehmenden zu beachten. Gemaéss
§ 14 Abs. 3 des Strassengesetzes (LS 722.1) sind die Bediirfnisse des 6f-
fentlichen Verkehrs prioritir und Bediirfnisse von Personen, die zu Fuss
gehen oder Velo fahren, angemessen zu berticksichtigen.

2.2 Umlaufzeit als zentraler Faktor bei Lichtsignalanlagen

Die Umlaufzeit bestimmt die technische Wartezeit fiir den querenden
Fuss- oder Veloverkehr, also die Zeitdauer von der Anmeldung durch
die erste ankommende Person oder das erste ankommende Fahrzeug bis
zur Griinfreigabe. Die technische Wartezeit entspricht der maximalen
Wartezeit. Die erste Person oder das erste ankommende Fahrzeug, die
bzw. das sich an einer Anlage durch Anmeldetaste bzw. Schleife fiir die
Querung anmeldet, muss somit die maximale Wartezeit abwarten. Alle
Personen oder Fahrzeuge, die nach dieser Anmeldung bei einer Anlage
eintreffen, haben eine kiirzere Wartezeit bis zur Griinfreigabe.

In der Regelist ein Umlauf abgeschlossen bzw. beginnt neu, wenn alle
sogenannten Signalgruppen, fiir die eine Anmeldung vorliegt, mindes-
tens einmal Griin hatten. Die Signalgruppen bilden dabei die einzelnen
Strome des motorisierten Individualverkehrs (MIV), des 6ffentlichen
Verkehrs (6V) oder der Fussgdngerinnen und Fussgénger sowie Velofah-
renden. Bei Fussgéngerinnen und Fussgéngern erfolgt die Anmeldung
in der Regel durch Betétigung einer Anmelde- bzw. Drucktaste (vgl. dazu
Ziff. 2.4). Bei Fahrzeugen des MIV sowie grundsitzlich auch bei Velo-
fahrenden (vgl. dazu Ziff. 2.5) erfolgt die Anmeldung mittels Induktions-
schleifen im Strassenbelag. Die Schleifen erzeugen ein induktives Ma-
gnetfeld, mit dem das Metall der dariiberfahrenden oder stehenden Fahr-
zeuge erkannt wird. Busse des 6V melden sich in der Regel mittels Funks
an der LSA an, um die entsprechenden Signalgruppe auf Griin zu schal-
ten. Der 6V wird bei der Griinfreigabe in der Regel bevorzugt. Die Um-
laufzeit wird also massgeblich durch das Verkehrsaufkommen und die
Bevorzugung des 6V bestimmt.
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2.3 Steuerungsarten von Lichtsignalanlagen

Grundsétzlich wird bei LSA zwischen zwei Steuerungsarten unter-
schieden: dem Lokalbetrieb (Lokalsteuerung) und dem koordinierten
Betrieb (Koordination).

Die Lokalsteuerung wird bei Knoten angewendet, die iiber keine in
Verbindung stehenden Nachbarknoten verfiigen. Die Verteilung der Griin-
zeit richtet sich bei der Lokalsteuerung vollstdndig nach dem Verkehrs-
aufkommen. Die Signalgruppen erhalten nur Griin, wenn sie Verkehr
aufweisen. Der Phasenablauf, d. h. die Reihenfolge der Griinfreigabe fiir
die Signalgruppen, ist bei der Lokalsteuerung deshalb frei und die Um-
laufzeit variabel (zur Umlaufzeit vgl. Ziff. 2.2). Die Steuerungsart der
Koordination wird hingegen verwendet, wenn mehrere Knotensteuerun-
gen innerhalb derselben Achse aufeinander abgestimmt werden. Der
Phasenablauf und die Umlaufzeit sind in diesem Fall vorgegeben.

Sowohl im Lokal- als auch im koordinierten Betrieb wird der 6V be-
vorzugt.

Bei der Steuerungsart Lokalbetrieb variiert die Umlaufzeit in Abhén-
gigkeit der Verkehrsbelastung zwischen 30s und 75s. Bei starker 6V-
Bevorzugung kann sie im betreffenden Umlauf aber auch auf mehr als
120s anwachsen. In der Steuerungsart der Koordination hingegen, wo die
Umléufe vorgegeben werden, variiert die Umlaufzeit zwischen 60s und
80s.90-s-Uml&ufe bilden die Ausnahme und kommen nur bei sehr kom-
plexen Koordinationen und wéhrend der Hauptverkehrszeit zum Ein-
satz.

2.4 Funktionsweise von Lichtsignalanlagen mit Fussgdnger-
querungen

Bei den rund 230 kantonalen LSA mit Fussgéngerquerungen muss in
der Regel die Fussgéngerphase durch Betitigung der Anmeldetaste ma-
nuell ausgelost werden. Menschen mit Behinderungen konnen iiber eine
zusétzliche, gekennzeichnete Taste eine ldngere Griinphase auslosen. Bei
zwei der Anlagen sind beriihrungslose Fussgdnger-Anmeldesensoren im
Einsatz. Bei weiteren knapp 30 LSA sind die Griinphasen fiir Fussgin-
gerinnen und Fussginger im Signalprogramm so eingebunden, dass sie
automatisch mindestens einmal pro Umlauf geschaltet werden und somit
keine Anmeldung erforderlich ist.

Die mittlere technische Wartezeit, also die mittlere Wartezeit von der
Anmeldung bis zum Griinbeginn aller Fussgédngerquerungen, betrigt in
der Abendspitze (ASP) 28s und in der Morgenspitze (MSP) 24s. Die mitt-
lere Umlaufzeit liegt in der ASP bei 71 s und in der MSP bei 64 s. Grund-
sétzlich gibt es fiir den Fuss- und Veloverkehr keine definierten warte-
zeitbasierten Qualitdtsbedingungen. Um die Wartezeiten einordnen und
mit den Verkehrsqualititsstufen (VQS) des MIV vergleichbar zu machen,
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wurden die folgenden Festlegungen getroffen: Wartezeiten unter 20s
entsprechen der VQS A (sehr gut), Wartezeiten unter 30s der VQS B (gut)
und Wartezeiten unter 40 s werden mit einer VQS von C bewertet (zu-
friedenstellend).

2.5 Funktionsweise von Lichtsignalanlagen mit Veloverkehr

Der Veloverkehr auf der Strasse wird steuerungstechnisch in der Re-
gel innerhalb der Signalgruppen des MIV gefiihrt, wobei sie teilweise
iiber vorgezogene Velohaltebalken oder Aufstellbereiche verfiigen. Ins-
gesamt bestehen rund 50 separate Schleifen bei 15 Anlagen fiir die An-
meldung von Velos. Veloquerungen iiber die Strasse werden dagegen den
Fussgénger-Signalgruppen zugeordnet. Bei fiinf Anlagen werden zusétz-
lich zu den Fussgidngerdriickern separate Velodriicker eingesetzt. Eige-
ne Signalgruppen zur individuellen Steuerung der Velofahrenden werden
bei Neubauten oder Sanierungen gepriift.

3. Untersuchte Ansiitze fiir die Optimierung der Steuerung

Um die mit dem Postulat geforderte bedarfsgerechtere Steuerung der
Griinphasen fiir den Fuss- und Veloverkehr bei den LSA im Kanton Zii-
rich zu erreichen, bieten sich verschiedene Moglichkeiten an. Diese wur-
den anhand realer wie modellierter Testbetriebe analysiert, wobei sowohl
Ansitze im Bereich der LSA-Programmierung als auch im Bereich auto-
matischer Erfassung bzw. Anmeldung getestet wurden.

3.1 Ansdtze im Bereich der LSA-Programmierung

a. Modellhafter Test in Winterthur

In Winterthur wurden verschiedene Steuerungsansétze zur Verbesse-
rung des Fuss- und Veloverkehrs mittels Verkehrsflusssimulationen ge-
priift. Die Untersuchungen wurden fiir den Einzelknoten Briihleck sowie
das koordinierte System Frauenfelderstrasse bestehend aus drei Knoten
durchgefiihrt. Um den zeitlich auftretenden, unterschiedlichen Belastungs-
und Auslastungssituationen gerecht zu werden, wurden die Auswirkun-
gen fiir insgesamt sechs Zustinde untersucht. Diese unterscheiden sich
in Bezug auf die Verkehrsbelastungen im Fuss- und Veloverkehr, im 6V
und im MIV. Sie bilden damit mogliche Situationen in der Stadt, der Ag-
glomeration und dem lédndlichen Raum jeweils fiir eine Nebenverkehrs-
zeit und eine Hauptverkehrszeit ab.

Zur Optimierung des Fuss- und Veloverkehrs am Knoten Briihleck
erweist sich ein Phasentausch, also eine Verdnderung der Abfolge der
Signalgruppen, als zielfiihrend. Dieser Tausch bringt in allen sechs Sze-
narien eine Verbesserung fiir alle Verkehrsteilnehmenden. Andere unter-
suchte Varianten, wie z. B. kiirzere Umlaufzeiten, eine stirkere Bertick-
sichtigung der Wartezeiten oder eine Daueranmeldung in Kombination
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mit lingeren Freigabezeiten, verbessern zwar ebenfalls die Bedingungen
fiir den querenden Fuss- und Veloverkehr, verldngern aber auch die War-
tezeiten fiir den MIV.

Im koordinierten System Frauenfelderstrasse kann die Situation fiir
den Fuss- und Veloverkehr mit kiirzeren Umlaufzeiten verbessert wer-
den. Mit dieser Variante profitieren gegeniiber der heutigen Situation auch
die anderen Verkehrsmittel. Die Varianten Daueranmeldung mit ldn-
geren Freigabezeiten und kiirzere Umlaufzeit am massgeblichen Knoten
in der Koordination fithren zwar teilweise zu hoheren Wartezeitreduk-
tionen, aber auch zu hoheren Verlustzeiten insbesondere fiir die zwei be-
troffenen Trolleybuslinien 1 und 5. Die Variante mit kiirzeren Umlauf-
zeiten ermoglicht insgesamt eine ausgewogenere Verbesserung fiir alle
Verkehrsteilnehmenden.

b. Realer Test in Schlieren

An drei LSA in Schlieren wurden steuerungstechnische Anpassun-
gen zur Optimierung der Verkehrsqualitét fiir den Fuss- und Velover-
kehrim laufenden Betrieb getestet. Bei der Auswahl der LSA fiir diesen
Test wurde darauf geachtet, dass verschiedene Lichtsignaltypen abge-
deckt sind (koordiniert, vollverkehrsabhéngig, mit/ohne Bus bzw. Tram,
hohe/tiefe Auslastung). Das Ziel der getesteten Ansétze ist aufgrund der
bestehenden Situation die Verringerung der mittleren und der maxima-
len technischen Wartezeiten, also der Zeit von der Anmeldung bis zur
Griinfreigabe, des Fuss- und Veloverkehrs (nachfolgend vereinfachend
Wartezeit genannt). Dabei wurden die Auswirkungen auf den 6V und den
MIV beriicksichtigt, um die Gesamtverkehrsqualitédt zu gewihrleisten.

Gestiitzt auf die Erkenntnisse der untersuchten Anlagen in Schlieren
gibt es drei systematische Ansitze, um die Wartezeiten einer Signal-
gruppe an einer LSA durch eine Anpassung des Signalprogramms zu
senken:

— Ansatz 1: Verringerung der Umlaufzeit

Durch die Verringerung der Umlaufzeit wird automatisch die Warte-
zeit jeder/jedes Verkehrsteilnehmenden gesenkt, da davon ausgegangen
werden kann, dass jede Signalgruppe in einem Umlauf mindestens ein-
mal Griin erhélt. Kiirzere Umlaufzeiten konnen nur durch eine Verrin-
gerung des Griinangebots pro Phase erreicht werden. Dies hat mehr Pha-
senwechsel und eine geringere Leistungsfahigkeit fiir den MIV zur Folge.

— Ansatz 2: Begrenzung der maximalen Wartezeit

Der zweite Ansatzist die Begrenzung der Wartezeit einzelner Signal-
gruppen. Das heisst, eine Fussgéngersignalgruppe bekommt z. B. spétes-
tens 40s nach der Anmeldung Griin. Dies ist ein starker Eingriff, der
insbesondere bei koordinierten Anlagen den geplanten Verkehrsablauf
beeinflusst.
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— Ansatz 3: Signalgruppe mit Prioritit behandeln

Generell kann jede Signalgruppe mit Prioritdt behandelt werden. In
der Programmierung der Steuerung kann definiert werden, wann und
wie die Signalgruppen Griin erhalten. Der Aufwand fiir die Umsetzung
dieser Eingriffe ist gross und er muss mit allen anderen Sondereingriffen
innerhalb der LSA-Steuerung im Einzelfall gepriift werden.

Die steuerungstechnische Umsetzung der drei beschriebenen Ansétze

kann folgendermassen erfolgen:

— Wartezeit auf Signalgruppen mit Fuss- und Veloverkehr begrenzen

— Senkung der maximalen Griinzeiten im MIV

— Griinriickkehr Fussverkehr (automatische Griinfreigabe)

— Priorisierung des Fuss- und Veloverkehrs vor «feindlichen» Signalgrup-
pen

— Zusitzliche Fuss-/Veloverkehrsphase im Umlauf

— MIV-Anmeldung auf Stauschleife unterbinden

— Griinreserven auf «feindlichen» MIV-Signalgruppen entfernen

— Signalgruppen mit Fuss-/Veloverkehr zusammen mit 6V-Prioritit be-
handeln

— Koordinationen auflésen (Wechsel in den Lokalbetrieb)

— Veloverkehr mit eigenen Signalgruppen ausstatten

— Ubergeordnete Steuerparameter auf Gebietsrechner anpassen

Bezogen auf die drei Ansitze hat sich im Testbetrieb der drei LSA in
Schlieren eine Verkiirzung der Umlaufzeit als sinnvollste Methode er-
wiesen. Diese Verkiirzung steht in Hauptverkehrszeiten allerdings in
Konkurrenz mit weiteren Bediirfnissen wie der Gewihrleistung einer
zufriedenstellenden Gesamtverkehrsqualitét, der Bevorzugung des 6V
oder akzeptabler Wartezeiten und Riickstauldngen im MIV.

3.2 Ansdtze im Bereich der automatischen Erfassung
bzw. Anmeldung

a. Test von Wirmebilderfassung in Dietikon fiir Fuss- und Velo-
verkehr

Zur Verbesserung der Querungsverhiltnisse wurde eine LSA in Die-
tikon mit Wiarmebildkameras ausgeriistet. Diese Kameras detektieren
auf definierten Flichen Fussgéingerinnen und Fussgénger sowie Velo-
fahrende und erzeugen eine Anmeldung an der Anlage in Abhingigkeit
der erfassten Geh- bzw. Fahrrichtung. Die Untersuchungen zeigen, dass
die thermische Videodetektion technisch grundsitzlich funktioniert.
Fehlanmeldungen konnen, allerdings mit einem grossen personellen und
technischen Aufwand fiir die Abstimmung aller Parameter, auf ein an-
nehmbares Mass verringert werden. Unter den rdumlichen Bedingun-
gen, wie sie im Testumfeld anzutreffen waren, bringt die automatische
Detektion aber keinen spiirbaren Mehrwert fiir die Verkehrsteilnehmen-
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den. Die Detektionsfelder sind aufgrund der fehlenden Eindeutigkeit
der Zuldufe klein und liegen nahe an den Masten, sodass insbesondere
Velofahrende in der Regel bereits vor der Detektion durch die Kamera
am Fussgidngerdriicker ankommen und diesen manuell betétigen.

b. Test von Wiirmebilderfassung in Wetzikon fiir Rollstuhlfahrende

Ander LSA am Knoten Ziircher-/Haldenstrasse in Wetzikon wurden
fiir den Fussgédngeriibergang iiber die Ziircherstrasse Warmebildkameras
zur Erfassung von Rollstuhlfahrenden, die aus korperlichen Griinden
die Fussgidngerdriicker nicht betédtigen konnen, installiert. Die Video-
aufzeichnungen bei unterschiedlichen Witterungsbedingungen zeigen,
dass die automatische Anmeldung fiir Rollstuhlfahrende grundsétzlich
gut funktioniert. Bei der Justierung sind Kompromisse allerdings un-
umgénglich: Die Detektionsfelder sind sehr klein und die Zeitdauer bis
zum Auslosen einer Anmeldung ist lang. Eine lange Zeitdauer bis zur
Anmeldung verringert zwar potenzielle Fehlanmeldungen, z. B. durch
Personen, welche die Strasse gar nicht queren méchten oder durch Klein-
tiere, Blitter usw., bringt aber fiir den iibrigen Fuss- und Veloverkehr im
Vergleich zum Fussgédngerdriicker keinen Komfortgewinn.

c. Versuchsbetriebe bei Fussgingeriibergingen in Basel-Stadt

Im Kanton Basel-Stadt sind einige lichtsignalgeregelte Fussgénger-
iibergdnge mit Warmebildkameras zur Detektion ausgestattet. Das Pos-
tulat wurde u. a. mit einem Hinweis auf ein Pilotprojekt des Kantons
Basel-Stadt begriindet. Die gemachten Erfahrungen konnen im Grund-
satz auch auf den Kanton Ziirich angewendet werden. Die wichtigsten Er-
kenntnisse der bisherigen Tests im Kanton Basel-Stadt sind:

— Die Entfernung der richtungsabhéngigen Detektion erhoht die Re-
aktionszeit der LSA, d. h., eine weiter entfernte Detektion erhoht die
Wahrscheinlichkeit, bei Ankunft an der LSA direkt Griin zu erhalten.

— Die Kameraposition (Hohe und Winkel) muss einzeln gepriift bzw.
optimiert werden.

— Die Querungsrichtung muss eindeutig gegeben sein. Ist dies nicht der
Fall,16sen auch Fussgidngerinnen und Fussgédnger eine Anmeldung aus,
welche die Strasse an dieser Stelle nicht queren mochten oder die sich
sogar von der Strasse wegbewegen.

— Die optimale Distanz von Detektionsfeld zu Fussgéngerstreifen bzw.
Fahrbahnrand liegt bei etwa 7m (bei eindeutiger Gehrichtung).

— Allféllige Belegungszeiten auf Kameraseite sind zu deaktivieren. In
Wetzikon beispielsweise wurden diese Zeiten lang gewihlt, um Fehl-
anmeldungen zu verringern. Entsprechend ergibt sich der angestrebte
Gewinn fiir Rollstuhlfahrende, aber nicht fiir den iibrigen Verkehr.

— Die Linse muss regelmaissig gereinigt werden. Beispielsweise fithrten
Spinnweben, die im Wind flatterten, vereinzelt zu Falschanmeldungen.
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— Nach einer Angewohnungszeit von rund drei Monaten wurden die
Fussgingerdriicker von den ankommenden Personen nicht mehr be-
titigt. Sie verliessen sich auf die automatische Anmeldung.

— Essind sehr viel Konfigurationsaufwand und Versuche notwendig.

Zusammenfassend besteht demnach ein hoher Initialaufwand, bis alle
Parameter fiir die Warmebilddetektion den gewiinschten Funktionsum-
fang abdecken. Aufgrund des erzielten Komfortgewinns gegeniiber kon-
ventionellen Fussgéngeranmeldungen werden aber die Versuche mit
wirmebildbasierten Detektoren trotz des hohen Aufwands fortgefiihrt.

3.3 Untersuchung zur Verbesserung der LSA-Steuerung
fiir Velofahrende

Ergidnzend zu den vorgingig erlduterten Tests wurde die grundsétz-
liche Eignung derjenigen LSA, die sich auf dem Velonetz geméss Velo-
netzplan befinden, fiir den Einsatz von sogenanntem Vorgriin sowie dem
indirekten Linksabbiegen fiir den Veloverkehr, insbesondere zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit, untersucht. Bei Vorgriin schaltet die
Veloampel bis zu fiinf Sekunden friither auf Griin als die Ampel fiir den
iibrigen Verkehr. Dadurch haben Velos freie Fahrt und bleiben fiir die
Autofahrenden immer im Blick. Im Falle des indirekten Linksabbiegens
bleiben die Velofahrenden am rechten Fahrbahnrand, wihrend sie auf
die Kreuzung zufahren und diese zur Hélfte queren. Auf der von rechts
einmiindenden Strasse ist dazu vorne eine besondere Fliache markiert,
auf der Velofahrende anhalten, abdrehen und warten konnen. Sobald die
LSA auf griin schaltet, kann die Kreuzung erneut geradeaus gequert wer-
den. Die Moglichkeit fiir das indirekte Linksabbiegen ist signalisiert.

Beurteilt wurden 248 LSA. Die Auswertung ergab, dass sich 73 Kno-
ten gut fiir Vorgriin und 37 Knoten gut oder bedingt fiir indirektes Links-
abbiegen eignen. Ausserdem wurden die prioritir zu behandelnden Kno-
ten bestimmt. Die Priorisierung beruht auf einer Verbesserung der Sicher-
heit beim Velofahren (Unfallverhiitung) in Kombination mit denjenigen
Knoten, die ein grosses Verbesserungspotenzial aufweisen bzw. bei denen
mehrere Verkehrsbeziehungen durch die Umsetzung von Massnahmen
profitieren.

4. Erkenntnisse der Untersuchungen und vorgesehene Mass-
nahmen

4.1 Potenzial fiir bedarfsgerechte Steuerung einzelner Anspruchs-
gruppen

Die Ergebnisse der steuerungstechnischen Massnahmen in Winter-
thur und Schlieren zeigen, dass es bei LSA immer Optimierungspoten-
zial fiir eine bedarfsgerechtere Steuerung einzelner Anspruchsgruppen



gibt. Die Verkehrsflusssimulationen und die realen Anpassungen der
LSA-Programmierung verdeutlichen aber auch, dass die Griinzeiten der
einzelnen Signalgruppen in Konkurrenz zueinander stehen. Vor einer
Anpassung sind deshalb die Auswirkungen auf alle Verkehrsmittel
griindlich zu priifen. Bezogen auf die untersuchten Situationen in Schlie-
ren und Winterthur hat sich gleichwohl eine Verkiirzung der Umlaufzeit
als sinnvollste Methode erwiesen. Dieser Ansatzin Kombination mit fest
eingebundenen Griinphasen wird auch in der Stadt Ziirich vielerorts seit
Langerem erfolgreich umgesetzt.

Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse ist vorgesehen, kiinftig bei
jeder Sanierung oder grosseren Anpassung der kantonalen Anlagen den
allgemeinen Steuerungsablauf einschliesslich der Wartezeiten zu analy-
sieren und bedarfsgerecht anzupassen. Auch die ibergeordnete Parame-
trierung auf dem Gebietsrechner wird iiberpriift und angepasst, weil sich
die rdumlichen und verkehrlichen Voraussetzungen im Laufe eines lang-
jahrigen Betriebs in der Regel verdndert haben.

Bei rund 30 LSA wurde hinsichtlich der Wartezeiten fiir den Fuss-
und Veloverkehr ein erhohter Optimierungsbedarf festgestellt. Deshalb
ist geplant, diese Anlagen ausserhalb des technischen Sanierungsbedarfs
zu liberpriifen und ihre Programmierung gegebenenfalls zu optimieren.
Das AFM wird die entsprechenden Aufgaben in Abstimmung mit dem
Tiefbauamt und der Kantonspolizei vorbereiten und schrittweise beauf-
tragen.

4.2 Automatische Detektion

Die durchgefiihrten Tests in Dietikon und Wetzikon sowie die Ver-
suche in Basel-Stadt zeigen, dass die automatische Detektion des Fuss-
und Veloverkehrs mittels Warmebildkameras technisch zwar funktioniert,
aber nur einen verkehrlichen Mehrwert bringt, wenn die Querungsrich-
tung frithzeitig und eindeutig bestimmbar ist und die Parametrierung
der Steuerung sorgfiltig darauf abgestimmt werden kann. Der Initial-
sowie Unterhaltsaufwand ist deutlich grosser als beim heute eingesetz-
ten System mit physischen Driickern. Aus den Tests lassen sich zusam-
menfassend folgende Erfolgsfaktoren fiir den Einsatz von Warmebild-
kameras ableiten:

— Die Querungsrichtung muss eindeutig und friihzeitig erkennbar sein.

— Fuss- und Veloverkehr sind separat zu fithren.

— Die Wahl der Kamerastandorte, die Ausrichtung der Detektionsfelder
und die Parametrierung sind sehr sorgféltig vorzunehmen.

— Die Funktionalitédten von Steuerung und Kamera miissen auf die Si-
tuation spezifisch angepasst werden.

— Esistein hoher Wartungsaufwand einzuplanen (Linsenreinigung usw.).



Diese Faktoren sind bei einem neuen oder anzupassenden Knoten
bereits in der Planungsphase zu beriicksichtigen. Die Nachriistung eines
Knotens mit Kameras funktioniert, ausser bei reinen Fussgédngeriiber-
gidngen mit eindeutigen zufithrenden Wegen, aufgrund von Fehlanmel-
dungen in der Regel nicht wie gewiinscht. Trotzdem ist vorgesehen, dass
bei Sanierungen, grosseren Anpassungen, Neubauten und insbesondere
spezifischen Bediirfnissen, Alternativen zur Standardlosung mittels Fuss-
gingerdriicker gepriift werden.

4.3 Weitere Anpassungsmaoglichkeiten fiir den Veloverkehr

Neben steuerungstechnischen und anmeldeseitigen Tests wurden die
LSA im Kanton Ziirich ergdnzend hinsichtlich des Nutzens von Vorgriin
und dem indirekten Linksabbiegen fiir den Veloverkehr iiberpriift. Zu-
sammen mit dem seit 2021 bestehenden Projekt «Rechtsabbiegen bei Rot
im Kanton Ziirich» liegen die Grundlagen vor, um den Komfort und die
Sicherheit fiir den Veloverkehr an Knoten mit LSA auch infrastruktur-
seitig stetig zu verbessern. Die Erkenntnisse fliessen in die Planung an-
stehender Sanierungen sowie Um- bzw. Neubauten ein.

4.4 Technische Fortschritte

Grundsiétzlich gilt, dass sowohl die Entwicklungen im Bereich der
Hardware als auch im Bereich der Software und der Programmierung
weiterverfolgt und Testbetriebe sowie Optimierungen zugunsten einer
effizienten und bedarfsgerechten Verkehrssteuerung durchgefiihrt wer-
den. So hat der Kanton zuletzt in Wetzikon ein neues Steuerungsverfah-
ren getestet.

5. Antrag

Gestiitzt auf die Erkenntnisse aus den durchgefiihrten Untersuchun-
gen und aufgrund des vorliegenden Berichts beantragt der Regierungs-
ratdem Kantonsrat, das Postulat KR-Nr. 281/2021 als erledigt abzuschrei-
ben.

Im Namen des Regierungsrates

Die Prisidentin:  Die Staatsschreiberin:
Natalie Rickli Kathrin Arioli



