Fuss- und Veloverkehrsfreundliche

Lichtsignalanlagen

Ampel mit Radardetektor

LSA mit Velobevorzugun;g in Basel

Lichtsignalanlagen (LSA) sind heute oft so ausgelegt, dass der Durchlass des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) méglichst hoch ist und/oder die Wartezeiten fiir Kurse des offentlichen Verkehrs (OV) minimal
sind. Der Fuss- und Veloverkehr (Langsamverkehr, LV) wird bei der Ausgestaltung der LSA oft nur wenig be-
riicksichtigt. Als Folge davon sind die Missachtungsquoten bei Rotlichtern beim Velo- und Fussverkehr rela-
tiv gross. Dieses Merkblatt und der zugehorige SVI-Forschungsbericht zeigen Griinde auf, wieso Rotlichter
missachtet werden und listet Massnahmen auf, inwiefern Lichtsignalanlagen fiir den Fuss- und Veloverkehr
attraktiver, effizienter und sicherer gestaltet werden kénnen.

Fur die eilige Leserin, den eiligen Leser

Das Merkblatt beinhaltet eine Ubersicht von Massnah-
men, die nach Fuss- und Veloverkehr gegliedert ist und
fasst die Ergebnisse der im Rahmen des Forschungs-
projektes durchgefihrten Befragung und Pilotversuche
zusammen.

Durchgefihrte Pilotversuche haben folgende Erkennt-
nisse ergeben:

= Zulassung des Velo-Rechtsabbiegens bei Rot:
Rechtsabbiegen bei Rot wurde bereits vor der
Umgestaltung haufig praktiziert und fihrte nur
sehr selten zu Konflikten.
Unter Einhaltung gewisser Auflagen ist bei Zu-
lassung des Rechtsabbiegens bei Rot nicht mit
mehr Konflikten oder mehr Ubertretungen in den
anderen Richtungen zu rechnen.

= Langsamverkehrsphase (Velo-Mitbenutzung einer
allgemeinen Fussverkehr-Rundumgrinphase):
Der Veloverkehr nutzte bereits vor der Umge-
staltung haufig die Fussverkehrsphase. Dies
fuhrte aber nur sehr selten zu Konflikten.
Nach der Umgestaltung verlagerten sich die
Konflikte der Velofahrer mit dem Autoverkehr zu
Konflikten derselben mit dem Fussverkehr.

= Fussganger haben das Bediirfnis, Kreuzungen
diagonal zu queren. Bei Rundumgrinphasen wird
dies bereits heute haufig festgestellt.

= Die Installation kleiner Veloampeln fiihrte als
Massnahme alleine zu keiner Verhaltensanderung.
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1 Ausgangslage

In vielen Stadten entwickelte sich die Verkehrsinfra-
struktur in den letzten Jahren nicht gentgend schnell,
um der Bevdlkerungs- und Verkehrszunahme gerecht
zu werden. Dadurch werden die Kapazitatsgrenzen
erreicht resp. Uberschritten. Um diese moglichst hoch
zu halten, liegt eine der mdglichen Lésungen bei der
Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA), indem diese
fir einen maximalen Durchfluss der Fahrzeuge des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) optimiert sind.
Zusétzlich kann sich der 6ffentliche Verkehr (OV) mit-
tels Anmeldung eine hdhere Prioritat verschaffen.

Der Fuss- und Veloverkehr wird dabei oft nur unbe-
friedigend bertcksichtigt. Dies kann haufig durch eine
hohe Anzahl an Regelverstéssen bei Rotlichtern belegt
werden.

Durch Kontrollen und Bussen ist dieses Fehlverhalten
kaum zu korrigieren, da eine konsequentere Sank-
tionierung aufwandig, wenig wirksam und dazu noch
politisch heikel wéare. Eine Verminderung der Regel-
verstosse ist aber zu wiinschen, da dies die Verkehrs-
sicherheit und die gegenseitige Akzeptanz von MIV
und LV steigern wurde.

2 Verhaltensbefragung

Um die Grinde fir den regelmassigen Rotlichtmiss-
brauch des LV zu eruieren, wurde im Herbst 2013 eine
Onlineumfrage in der deutsch- und franzdsischspra-
chigen Schweiz durchgefuhrt. Ausgehend von einer
Literaturanalyse wurde zu den Einflussfaktoren fir
Verkehrsregelverstosse je ein Fragebogen zum Fuss-
und zum Veloverkehr erstellt. 568 Personen haben den
Fragebogen fir die Fussganger und 1°‘054 Personen
denjenigen fur die Velofahrer ausgefiillt.

Die wichtigsten Erkenntnisse bezulglich Regelverstos-
sen beim Fussverkehr sind:

= Etwas mehr als die Halfte der Zufussgehenden
entscheiden je nach Situation, ob sie an einem
Rotlicht warten.

= Bei wenig Verkehr und langen Rotzeiten steigt die
Wahrscheinlichkeit einer Ubertretung.

= Bei schlechtem Wetter erfolgen weniger Rotlicht-
Ubertretungen.

= Zwei Drittel der befragten Personen erwarten ei-
nen Zeitgewinn bei einer Rotlichtmissachtung.

= Die Mehrheit ist sich der eigenen Gefahrdung
bewusst, nicht aber jener anderer Personen.
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= Im Verhalten zwischen Mann und Frau sind nur
wenige Unterschiede erkennbar. Am ausgeprag-
testen ist der Unterschied bei der Einschatzung
der Gefahren flr sich und andere.

= Zwischen der Deutschschweiz und der Romandie
bestehen im Verhalten keine Unterschiede, jedoch
sind Griinde und erwartete Auswirkungen unter-
schiedlich.

Die wichtigsten Erkenntnisse bezlglich Regelverstos-
sen beim Veloverkehr sind:

= Fast die Halfte der Velofahrenden geben an, dass
sie je nach Situation ein Rotlicht missachten, ins-
besondere bei wenig Verkehr, beim Rechtsabbie-
gen und wenn keine anderen Personen anwesend
sind.

= Mehr als zwei Drittel der befragten Personen er-
warten einen Zeitgewinn und eine Erhéhung des
Komforts (kein Anhalten) durch die Missachtung
eines Rotlichts.

= Sie sind sich der persdnlichen Gefahrdung be-
wusst und finden ihr Verhalten nicht vorbildhaft.
Dass sich andere Verkehrsteilnehmer Uber ihr
Verhalten argern, wissen sie.

= Frauen und Velofahrende aus der Deutschschweiz
geben an, die Verkehrsregeln tendenziell besser
zu befolgen als Manner und Velofahrende aus der
Westschweiz.

3 Losungsansatze

Das Ziel der Forschungsarbeit war, anhand von Lite-
raturrecherchen, Befragungen und Verhaltensbeob-
achtungen Lésungsansatze fir die Fuss- udn Velover-
kehrsfreundlichere Gestaltung von LSA zu erarbeiten.

Fussverkehr

Im Fussverkehr sind folgende Anpassungen der LSA
denkbar:
= Knotenabhangige Hauptstrategie

= Rundumgriin mit / ohne Diagonalquerung

= Konfliktgriinschaltung

= Etappenweise Griinschaltung
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= Phasenverteilung

= Dauergriin (Grundzustand der Fussgangeram-
pel ist Griin, MIV meldet sich mittels Schlaufen
an)

= Anpassung der Zyklen (haufigere Griinzeiten
fur den Fussverkehr)

= Verlangerung der Grinzeit (bei hohem Fuss-
gangeraufkommen oder bei langsam gehenden
Personen und kleinen Kindern wird die Grin-
phase mit Hilfe eines Radardetektors verlan-
gert)

= Bedarfsampel (Grundzustand der Ampel ist
gelb blinken, nach eigenem Ermessen kénnen
z.B. mobilitdtseingeschrankte Personen oder
Kinder Griin anfordern)

= Anmeldepriorisierung (Prioritdre Behandlung
der Fussganger, z.B. bei 6V-Einfahrt in Halte-
stelle)
= Anzeige Restzeit Rot- / Griinphase
= Ampel mit Zeitangabe in Sekunden

= Ampel ohne genaue Zeitangabe (Anzeige der
Raumzeit mit gelbem Zwischenlicht oder Blink-

Abb. 1:  Rundumgriin mit Diagonalquerung in Seattle
(Pedestrian Scramble)

Veloverkehr

Im Veloverkehr sind folgende Anpassungen der LSA
denkbar:
* Rechtsabbiegen

= Freies Rechtsabbiegen bei Rot
mit und ohne Fussgéngerquerung

= Freies Rechtsabbiegen bei Rot
mit und ohne Velostreifen

= Mit separater Abbiegespur ohne Ampel
= Mit Velofurt an Ampel vorbei
= Mit separater Veloampel
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Abb. 2:  Signalisierung Rechtsabbiegen bei Rot in Frankreich mit
Zusatztafel (links) oder mit Zusatzampel (rechts)

= Linksabbiegen
= Indirektes Linksabbiegen
mit Aufstellflache auf dem von rechts ein-
mindenden Ast
= Indirektes Linksabbiegen
mit Abbiegespur rechts von der Fahrbahn

= Direktes Linksabbiegen
mit zusatzlicher Abbiegespur in Fahrbahnmitte

= Direktes Linksabbiegen
mit ausgeweitetem Radstreifen
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Abb. 3: Kreuzung in Basel mit Velofurt (A), indirektem Linksabbie-
ger (B, fir unsichere Velofahrer) und direkter Verbindung
fur gelibte Velofahrer (C) (Foto: Google)
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= Phasenverteilung
= Dauergrin

= Anpassung der Zyklen (haufigere Griinzeiten
oder langere Griinphasen fiir die Velos)

= Langsamverkehrsphase (in dieser Phase ist es
den Velofahrern erlaubt, wahrend des Rundum-
gruns fur Fussganger die Kreuzung in alle
Richtungen zu befahren)
=  Weitere Massnahmen

= Vorlaufgrin (Vorstart fir Velos ab vorgezoge-
nen oder aufgeweiteten Radstreifen)

= Veloampel auf Augenhdhe
= Verbesserte Detektion
= Grine Welle

= Begleitende Massnahmen
= Ampelgriff (Haltestange im Anhaltebereich)
= Trittbrett (Fussauflage im Anhaltebereich)
= Trixi-Spiegel (Vermeidung toter Winkel)

4 Verhaltensbeobachtung / Pilotversuche

Um die Wirkung gewisser Massnahmen an Lichtsig-
nalanlagen besser abschatzen zu kénnen, wurden im
Rahmen von Pilotversuchen einige der Modellfalle um-
gesetzt. Umrahmt wurde die Umsetzung von Verhal-
tensbeobachtungen vor und nach der Einflhrung der
Massnahme.

Folgende Modellfalle fir den Fussverkehr wurden un-
tersucht:

= Einfihrung Rundumgrin (Zurich)

= Diagonalquerung Rundumgriin (Basel und Zirich)
Folgende Modellfalle fir den Veloverkehr wurden un-
tersucht:

= Freies Rechtsabbiegen bei Rot (in drei Varianten,
Basel)

= Langsamverkehrsphase (Basel)
= Installation kleiner Veloampeln (Zirich)

» Velogelbblinken bei Fussgangergriin (Zurich)
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Einfiihrung Rundumgriin

An der Kreuzung Freiestrasse / Hofackerstrasse in Zi-
rich wurde die Lichtsignalsteuerung zu einem Rundum-
grun fur Fussganger geandert. Neu missen die Fuss-
ganger das Griin mittels Driicker anfordern. Bauliche
Anderungen wurden nicht vorgenommen.

Hofackerstrasse A

Abb. 4: Rundumgriin in Zirich

Erkenntnisse

Die Einfihrung des Rundumgriins wird von den Beob-
achtern positiv eingeschatzt. Aufgrund des beobachte-
ten Verhaltens wird Folgendes festgestellt:

= Die Dauer der Griinphase war eher kurz bemes-
sen, um den Durchfluss des MIV nicht zu redu-
zieren. Langsamen Fussgangern war es teilweise
nicht mdglich, die langere Diagonalquerung in
einer Griinphase vorzunehmen.

= Die Fussganger sind sich zu wenig bewusst,
dass sie das Griun neu anfordern mussen. Eine
solche Anderung muss durch Information besser
bekannt gemacht werden.

= Der Anteil der Rotquerungen ging nach der Einfuh-
rung des Rundumgriins markant zurtick. Dies ist
vor allem darauf zurtickzufiihren, dass die Folge-
querungen nun direkt in derselben Griinphase
stattfinden.

= Die Einflihrung eines Rundumgriins fiihrt nur zu
wenigen Diagonalquerungen. Erfahrungsgemass
ist jedoch anzunehmen, dass der Anteil der Dia-
gonalquerungen mit zunehmender Betriebszeit
deutlich zunehmen durfte.
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Diagonalquerung bei Rundumgriin

An zwei Kreuzungen in Basel und Zurich mit bestehen-
dem Rundumgriin wurde eine Verhaltensbeobachtung
durchgefiihrt und abgeklart, ob ein Bedirfnis nach Dia-
gonalquerungen (die heute nicht erlaubt sind) besteht.

Abb. 5: Rundumgriin mit Diagonalquerung in Basel

Erkenntnisse

An beiden Standorten konnte das Bedurfnis nach Dia-
gonalquerungen nachgewiesen werden:

* Rund ein Drittel der erfolgten Querungen Uber
zwei Kreuzungsaste wurde als Diagonalquerung
begangen. Die meisten Diagonalquerungen erfolg-
ten nicht auf der direkten Diagonale, sondern in
einer abgekurzten Variante einer normalen Que-
rung von zwei Kreuzungsasten (ohne Betreten des
Trottoirs zwischen den Asten).

= Langsamere Fussganger (oder solche, die nicht
wussten, dass der andere Ast gleichzeitig griin er-
halt) konnten die Folgequerung erst in einer zwei-
ten Grunphase vollziehen. Deswegen muss die
Griinphase bei einer Rundumgriinphase gegen-
Uber der Grinphase bei einer normalen Kreuzung
verlangert werden.
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Freies Rechtsabbiegen bei Rot

An drei Kreuzungen in Basel wurde versuchsweise ein
freies Rechtsabbiegen bei Rot eingefiihrt. Neu ist es
den Velofahrern bei Rotlicht erlaubt, nach rechts abzu-
biegen. Sie haben jedoch kein Vortrittsrecht.

Verkehrsversuch %fv T Autofahrspuren
<
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Abb. 6: Freies Rechtabbiegen in Basel

Erkenntnisse

Die Untersuchung zeigte, dass das Rechtsabbiegen
bei Rot schon vor der neuen Regelung rege praktiziert
wurde: Uberall fuhr mindestens ein Drittel der rechts-
abbiegenden Velofahrer tber Rot, teilweise wesentlich
mehr. Nach Einfuhren der Regelung stieg der Anteil
der Velofahrer, die bei Rot rechts abbogen, wobei der
Anteil der Geradeausfahrer und Linksabbieger bei Rot
zuriickging. Eine Erhéhung der Anzahl Konfliktsituatio-
nen war nicht feststellbar.

Als wichtige Voraussetzung fir ein freies Rechtsabbie-
gen bei Rot erwies sich ein Velostreifen auf dem zu-
fihrenden Ast. Dieser ermdglicht den Velofahrern ein
ungehindertes Passieren des bei Rot wartenden Auto-
verkehrs. Eine gute Uberschaubarkeit der Kreuzung ist
wichtig.
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Langsamverkehrsphase

An der Kreuzung Miilhauser- / Elsadsserstrasse in Basel
wurde eine in der Schweiz neuartige LSA-Steuerung
getestet. In der sogenannten Langsamverkehrsphase
ist es den Velofahrern erlaubt, wahrend dem Rundum-
grin der Fussganger die Kreuzung zu befahren. Die
Velofahrer haben dabei kein Vortrittsrecht.

p 1 preves=
Abb. 8: Signalisation vor Ort

Erkenntnisse

Mit zunehmender Betriebsdauer wurde die neue Rege-
lung haufiger genutzt (Anteil Veloquerungen in LV-Pha-
se bis 62%). Grundsatzlich nahm die Anzahl Konflikte
der Velofahrer mit dem MIV ab, jene mit den Fussgan-
gern jedoch nahmen zu. Bei einer Folgeuntersuchung
ein Jahr nach Inbetriebnahme konnte aber eine Ent-
spannung der Situation festgestellt werden, die mit
einer besseren Bekanntheit und Akzeptanz der neuen
Regelung erklart werden kann.

Durch die verstarkte Nutzung der Langsamverkehrspha-
se durch die Velofahrer konnte der MIV in dessen Griin-
phasen meist ungehindert und schneller abfliessen.
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Installation kleiner Veloampeln

Die Kreuzung Kornhaus- / Nordstrasse in Zirich wurde
im Rahmen der Untersuchungen mit einer kleinen Ve-
loampel auf Augenhdhe bestiickt. Diese ersetzte eine
grosse, hochmontierte Veloampel.

Ziel war es, herauszufinden, ob die kleine Veloampel
besser beachtet wird.

alte Situation (oben)

Erkenntnisse

Die kleinere, tiefer montierte Veloampel wurde in der
Beobachtungsphase nicht besser befolgt als die vorher
installierte Ampel.

Aus Sicht der Velofahrer bringt die Ampel den Mehr-
wert, dass sie im Blickfeld zentraler angeordnet ist.
Ansonsten zeigte die bauliche Veranderung keine Kon-
sequenzen.
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Velogelbblinken bei Fussgéngergriin

Vor dem Pilotversuch in Zirich waren der Strom der
Velofahrenden von der Gessnerbriicke geradeaus in
Richtung Lagerstrasse und der Fussgangerstreifen
Uber die Lagerstrasse quer zur Fahrtrichtung der Ve-
los in separaten Phasen geregelt. Die Velofahrenden
mussten die Griinphase mit einem Knopfdruck anfor-
dern.

Neu werden geradeausfahrende Velofahrende gleich-
zeitig mit querenden Fussgangern in der Lagerstrasse
zugelassen. Die Velofahrenden erhalten ein Gelbblin-
ken und sind gegenuber dem Fussverkehr vortrittsbe-
lastet. Die Gelb-Blink-Phase wurde fix in den Phasen-
zyklus eingebunden, so dass sich die Velofahrenden

Abb. 10: Velogelbblinken in Zurich, im Hintergrund der Fussganger-
streifen mit der Griinphase (Blickrichtung von der Gessner-
briicke in Richtung Lagerstrasse)

Erkenntnisse

Die vor den beschriebenen Massnahmen sehr konflikt-
reiche Verkehrssituation konnte durch die Anpassun-
gen deutlich verbessert werden. Dies kann folgender-
massen erklart werden:

* Durch die Erhéhung der Zeit, in der Velofahrende
die Kreuzung passieren dirfen, wird die Missach-
tungsquote automatisch reduziert.

= Vermutlich passieren die Velofahrenden aufgrund
des Gelbblinkens der Veloampel die Kreuzung mit
mehr Aufmerksamkeit und einer grésseren Vorsicht.
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5 Empfehlungen

1. Ein klares und legitimiertes Konzept zu fuss-
ganger- und velofreundlichen Massnahmen an
LSA ist zwingend fiir eine erfolgreiche und zigige
Umsetzung.

2. Der Gedankenaustausch und das gegenseitige

Verstandnis zwischen den Fachleuten fir den
Fuss-/Veloverkehr und denjenigen fir die LSA-
Steuerung muss gefordert werden (auch zwischen
Kanton und Gemeinden). Aus- und Weiterbildun-
gen an Hochschulen und an Fachtagungen mus-
sen diese Thematik bertcksichtigen.

3. Verbesserungen fiir den Fuss-/Veloverkehr bei
LSA missen besser kommuniziert werden, ins-
besondere diejenigen Massnahmen, bei denen
der Verkehrsteilnehmer eine aktive Rolle einneh-
men soll.

4. Begegnungen des Veloverkehrs mit dem Fuss-

verkehr und/oder dem MIV bei LSA kénnen zu-
gelassen werden, bedingen aber eine Revision
des Art. 70 SSV. Fir die einfache Zulassung des
freien Rechtsabbiegens bei Rot (ohne Anpassun-
gen an der Steuerung oder Ausgestaltung der
LSA) muss ein neues statisches Signal geschaf-
fen und normiert werden. In den Pilotversuchen

wurde ein Vorschlag erarbeitet.

5. Diagonalquerungen bei Rundumgrin sollen bei
noch festzulegenden Bedingungen ermdglicht
werden, bedingen aber eine Revision des Art. 47
Abs.1 VRV.

6. Grune Wellen fir Velofahrende bedeuten deutliche
Zeitgewinne und eine Komfortsteigerung fiir den
Veloverkehr. lhre Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des Verkehrssystems waren aber noch zu
untersuchen.
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