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ZUSAMMENFASSUNG

Die beiden Knoten Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2) liegen im Perimeter der
Gesamterneuerung der BLT-Linien 10/17. Das neue Griintrassee mit fester Fahrbahn und der
aufgrund von aktuellen Normen und Vorgaben vergrosserte Gleisachsabstand fiithren zu sehr
knappen Fahrbahnbreiten entlang der Baslerstrasse. Unter diesen Bedingungen wurde die
verkehrstechnische Leistungsfahigkeit des heutigen IST-Zustands sowie der optimierten Bestvariante
REFZU gepriift.

Die Bestvariante REFZU nutzt die begrenzten Platzverhaltnisse aus verkehrstechnischer Sicht optimal
aus. Sie umfasst angepasste Haltebalkenlagen, verbesserte Spuraufteilungen sowie ausreichend
dimensionierte Aufstellflachen. Die Befahrbarkeit aller Fahrbeziehungen, auch fiir grosse Fahrzeuge,
ist mittels Schleppkurven bestatigt. Die Geometrie ist realisierbar und entspricht den betrieblichen
Anforderungen der BLT.

GEOMETRIE STEUERUNG SIMULATION ERGEBNIS EMPFEHLUNG

Haltebalken, VS|PLUS — IST / REFZU / +5 reduzierte Umsetzung

Spuraufteilung, optimierte FESA, % MIV / Riickstaus, VQS A- Bestvariante

Aufstellflachen 60-80 s, Fahrplanabweich- C, robuste REFZU
Trampriorisierung ung / Tiefhalten Abwicklung

Die Analyse der bestehenden LSA-Steuerung (FESA) hat wesentliche Defizite aufgezeigt: eine lange
Umlaufzeit von 100 s, eine separate Tramphase sowie eine fehlende Koordination zwischen den
Knoten Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2). Aufbauend auf der Analyse der bestehenden
LSA-Steuerung (FESA) wurde eine kompakte und robuste Steuerungslogik (60-80 s) entwickelt, die
eine Trampriorisierung integriert, die Griinzeiten stabilisiert und die Koordination der beiden Knoten
verbessert. Die Optimierungen kénnen ohne Systemwechsel in die bestehende LSA-Steuerung
integriert werden.

Zur Beurteilung der Wirkung wurde ein detailliertes VISSIM-Modell erstellt, welches Geometrie,
Steuerungslogik und relevante Betriebszustdnde realitatsnah abbildet. Simuliert wurden der IST-
Zustand, die Bestvariante REFZU sowie Sensitivitdten (+5 % MIV und kritische OV-Stérungen wie
Fahrplan-abweichungen und Tiefhalten). Die Simulationsergebnisse zeigen eine klare Verbesserung
der Rickstauentwicklung, stabile Verkehrsqualitaten (VQS A-C) sowie eine erhdhte
Systemrobustheit an beiden Knoten. Dabei zeigt sich, dass langere Einzelkonflikte durch Tiefhalten
im Gesamtsystem durch insgesamt weniger Eingriffe kompensiert werden und sich die befilirchtete
Verscharfung der Rickstaus nicht bestatigt.

Auch unter anspruchsvollen Belastungen bleibt die Abwicklung robust und es kommt zu keinen
Stauraumiberlaufen (Rickstauldangen 95 %). Die verkirzten Umlaufzeiten und die integrierte
Trampriorisierung verbessern die Zuverlassigkeit des Gesamtsystems und reduzieren die maximalen
Stauldngen auf der Hauptachse. Die Bestvariante REFZU mit der optimierten LSA-Regelung erfillt
die verkehrstechnischen und betrieblichen Anforderungen und stabilisiert die Verkehrsabwicklung
entlang der Baslerstrasse nachhaltig.

Auf Basis der Ergebnisse empfiehlt RK&P die Umsetzung der Bestvariante REFZU mit den optimierten
Steuerungsablaufen sowie eine Feinjustierung der Griinzeiten und Meldepunkte.

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie
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1.1

1.2

AUSGANGSLAGE UND ZIELSETZUNG

Ausgangslage

Die Knotenpunkte Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2) befinden sich im
Perimeter der geplanten Gesamterneuerung der BLT-Linien 10/17 zwischen Zoo und
Bottmingen. Aufgrund des erweiterten Gleisachsabstands, des Griintrassees mit fester
Fahrbahn und der engen Strassenraume entlang der Baslerstrasse reduzieren sich die
verfigbaren Fahrbahnbreiten deutlich. Diese Rahmenbedingungen erfordern eine
angepasste Geometrie, optimierte Linienfihrungen sowie eine leistungsfahige LSA-
Steuerung, um die Verkehrsabwicklung in den Spitzenstunden weiterhin zu gewahrleisten.

-

5. T h

o A
<t ,

Knoten Weihermattﬁtﬁssé_(KZ

/

Abbildung 1: Simulations- und Analyseperimeter

Da im Projektperimeter aufgrund der Bauarbeiten keine aktuellen Zahlungen mdglich
waren, wurde die Simulation auf den ASP-Belastungen von 2018 aufgebaut. Erganzend
wurden die aktuellen LSA-Steuerungsdaten (FESA) beider Knoten berlicksichtigt.

Fir die Grundlagenprifung wurden sowohl Morgen- als auch Abendspitze berlicksichtigt.
Die Analyse basiert jedoch auf der massgebenden Abendspitzenstunde (ASP).

Zielsetzung

Ziel der Untersuchung ist eine verkehrstechnische Simulationstberprifung des IST-
Zustands sowie der Bestvariante (REFZU) unter den baulichen und betrieblichen
Randbedingungen der BLT-Linien 10/17. Dabei sollen die Leistungsfahigkeit, die Riickstaus
und Verlustzeiten (VQS) sowie die Systemrobustheit explizit beurteilt werden.

Die Analyse soll kldren
e 0b die Bestvariante funktional machbar ist,
e 0b eine optimierte Steuerungslogik die heutige Abwicklung verbessert,

e wie stabil das System bei +5 % Verkehr und OV-Uberlagerungen (Fahrplanuntreue,
Tiefhalten) bleibt und

e obdie von BLT und TBA BL vorgeschlagene Bestvariante zur Umsetzung empfohlen
werden kann.

Aus Sicht der BLT ist es insbesondere entscheidend, dass die Abwicklung auch bei engen
Platzverhdltnissen und haufigen Trameingriffen weiterhin stérungsfrei erfolgt. Die
Untersuchung soll zudem nachweisen, dass die bestehenden Betriebsablaufe der Linien

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie
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1.3

10/17 maoglichst verlustzeitenfrei bleiben und keine zusatzlichen Verspatungsrisiken ent-
stehen.

Rahmenbedingungen BLT Linie 10/17

Die Untersuchung erfolgt im Rahmen der Gesamterneuerung der BLT-Linien 10/17 zwischen
Zoo und Bottmingen. Durch die Realisierung eines Griintrassees mit fester Fahrbahn und
einem erweiterten Gleisachsabstand von 2,8 m + e reduzieren sich die verfigbaren Fahr-
bahnbreiten fiir den MIV entlang der Baslerstrasse teilweise. Die Fahrbahnen der Schloss-
gasse und der Weihermattstrasse kdnnen gegenliber dem Bestand nur begrenzt verbreitert
werden.

Ziel des Gesamtprojekts ist es, die Leistungsfahigkeit der Knoten unter den neuen geomet-
rischen Rahmenbedingungen zu erhalten und zu optimieren. Der heutige Tramtakt von 7,5
Minuten je Richtung bleibt unverandert, sodass die Belastung des 6ffentlichen Verkehrs
konstant bleibt. Das TBA BL verfolgt zudem die Strategie, den Schleichverkehr liber Ge-
meindestrassen zu reduzieren und den Durchgangsverkehr gezielt Giber die Kantonsstras-
sen zu fuhren.

Die Knotenpunkte Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2) liegen im Bereich der
BLT-Gesamterneuerung der Linien 10/17. Dort reduzieren das neue Grintrassee und der
erweiterte Gleisachsabstand die Fahrbahnbreiten teilweise. Da aktuelle Zéhlungen fehlen,
basiert die Analyse auf ASP-2018-Belastungen und den bestehenden LSA-Steuerungsda-
ten (nach Priifung beider Spitzenstunden). Ziel ist die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit
und Robustheit des IST-Zustands und der Bestvariante REFZU unter realistischen MIV-
und OV-Einflissen. Dabei soll sichergestellt werden, dass die Abwicklung stabil bleibt und
die BLT-Betriebsablaufe zuverlassig eingehalten werden.

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie
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2.1

2.2

VORGEHEN & DATENGRUNDLAGEN

Die Analyse basiert auf einem strukturierten Vorgehen mit den drei Bausteinen Umsetzung
(Geometrie), Steuerung (LSA) und Simulation (IST, Bestvariante). Das Ziel bestand darin,
die Leistungsfahigkeit der beiden Knoten unter den heutigen baulichen Rahmenbedingun-
gen und den Anforderungen der BLT-Linien 10/17 konsistent zu beurteilen.

Vorgehen

Zunachst wurden alle verfligbaren Grundlagen (Geometrien, Verkehrsdaten, Steuerungs-
unterlagen) geprift und konsolidiert. Auf dieser Grundlage wurde der IST-Zustand mit der
aktuellen Linienfiihrung und der bestehenden LSA-Steuerung modelliert.

N

e Uberpriifung der Geometrien und Platzverhéltnisse
e Schleppkurven, Signalstandorte, Markierungsanpassungen

e Erstellung der VS|Plus-Steuerungen (Simulationskompatibilitat)
¢ Priifung Phasenfolge, Koordination, Zwischenzeiten

e Aufbau und Kalibration des VISSIM-Modells
e Szenarien IST / REFZU (Bestvariante) / Sensitivitat
e Auswertung Rickstaus, Verlustzeiten, VQS

Abbildung 2: Methodisches Vorgehen

Parallel dazu wurde die Bestvariante (REFZU) definiert. Diese umfasst optimierte Haltebal-
kenlagen, angepasste Spuraufteilungen und eine verbesserte Nutzung der knappen Platz-
verhaltnisse. Die Befahrbarkeit wurde mittels Schleppkurven geprift.

Anschliessend wurde fir die Bestvariante eine optimierte Steuerlogik (in vs | plus) entwi-
ckelt, um die Simulation des IST-Zustands und der vorgeschlagenen Bestvariante zu er-
maoglichen. Sie reduziert die Umlaufzeiten, integriert die Trampriorisierung und verbessert
die Verteilung der Griinzeiten. Diese Steuerung bildet den angestrebten spateren Betriebs-
zustand ab und wurde fir die Simulation iGbernommen.

Abschliessend wurden die Szenarien «IST», «<REFZU» und «REFZU mit Sensitivitat (+5 %
Verkehr sowie OV-Einfliisse)» simuliert. Bewertet wurden die Riickstauldangen, die Ver-
kehrsqualitatsstufen und die Systemstabilitat.

Datengrundlagen

Aufgrund der laufenden Bauarbeiten konnten im Projektperimeter keine aktuellen Verkehrs-
zahlungen durchgefiihrt werden. Fur die Simulation wurden deshalb die ASP-Belastungen
aus dem Jahr 2018 als beste verfligbare Datengrundlage verwendet. Die Werte wurden mit
erganzenden Zdhlstellen im Umfeld (u. a. Zahlstelle 601 Baslerstrasse) abgeglichen und
ergeben ein konsistentes Mengengerist flir den motorisierten Individualverkehr (MIV) in
der Abendspitze. Der Schwerverkehrsanteil wurde aus dem Projekt «Margarethenstich»
Ubernommen und betragt 0.5 %. Es wurden beide Spitzenstunden gepriift; die Analyse
basiert auf der massgebenden Abendspitze (ASP).

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie
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Der offentliche Verkehr wurde | ASP [Fzg/h]

auf Basis der aktuellen Fahrplan- | [LKW 0.5%] % s ;;?
daten der BLT abgebildet. Die Li- [- ). s : /69_/7:
nien 10 und 17 verkehren im 7,5- § Iy < &
Minuten-Takt je Richtung, was (50, INF & 5

im Perimeter zu 32 Tramdurch-
fahrten pro Stunde fihrt. Diese

BeIaStung des OffentlIChen Ver- Tram 10: 7.5/Takt -> 8 Trameingriffe

kehrs ist ein zentraler Einfluss- o ek 2 8 remeinanite

fa ktor fur dle Lelstungsfahlgkelt = Beide Richtungen total 32 Trameingriffe pro Stunde
der Knoten.

Die OV-Stréme wurden so mo-
delliert, dass neben den regula-
ren Taktfahrten auch relevante
Fahrplanvariationen wie Fahr-
planabweichungen, Kreuzungen,
Haltevorgdange und Wechselwir-
kungen im Mischbetrieb realis-
tisch abgebildet werden. Da
diese Variationen im spateren
Betrieb wesentliche Einflussgréssen flir die Phasenfolgen, Phasenverfligbarkeit und die
Grinfenster an den Knoten darstellen, werden sie in der Simulation vollstédndig bericksich-
tigt.

Schlossgasse

Bruderholzstrasse

Abbildung 3: Belastungsplan ASP 2018 MIV und OV

Die LSA-Regelung wurde sowohl mit den bestehenden als auch mit den optimierten LSA-
Steuerungsabldufen nachgebildet (Phasenfolge, Griinzeiten, Koordination K1-K2, Melde-
punkte). Die Geometrie basiert auf den aktuellen Projektunterlagen der BLT-Linie 10/17
einschliesslich Haltebalkenlagen, Spurbreiten, Aufstellldngen und Querungsbeziehungen.

Die Geometriedaten bilden zugleich die Grundlage fir die modellierte Bestvariante (REFZU).
Zur Prifung der Systemrobustheit wurden zusatzlich +5 % MIV-Sensitivitdten sowie mas-
sgebliche OV-Einfliisse wie Fahrplanabweichungen (Fahrplanuntreue!) und (iberlappende
Tram-Anmeldungen (Tiefhalten?) beriicksichtigt. Dadurch bildet die Simulation sowohl im
IST- als auch im REFZU-Zustand realitatsnahe Belastungs- und Stérungssituationen ab und
ermdglicht eine fundierte Beurteilung der Systemstabilitat.

Die Analyse folgt einem strukturierten Vorgehen aus Geometrieliberpriifung, Steue-
rungsoptimierung und dynamischer Simulation, um den IST-Zustand und die Bestvariante
(REFZU) konsistent beurteilen zu kénnen. Grundlage bilden die ASP-2018-Belastungen,
die aktuellen BLT-Fahrplandaten sowie die bestehende und die optimierte LSA-Steuerung.
Die Bestvariante basiert auf einer angepassten Linienfiihrung und Haltebalkenlage, deren
Befahrbarkeit mittels Schleppkurvenprifung bestatigt wurde. In der Simulation werden
neben dem Grundfall auch Sensitivitaten (+5 % MIV, Fahrplanabweichungen, Tiefhalten)
berlicksichtigt, um die Robustheit des Systems realitdtsnah zu bewerten.

1 Zwei Trams treffen fast gleichzeitig am Knoten ein > MIV erhalt zwischen den Tramdurchfahrten ein sehr kurzes oder gar kein Griinfenster mehr
(Worst-Case-Situation)
2 Ein Tram fahrt durch, wéhrend sich das Gegen-Tram bereits anmeldet > Knoten bleibt zweifach gesperrt fir alle MIV-Stréme (gegenseitige Uber-

lappung der OV-Phasen)
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3.1

3.2

UMSETZUNG - GEOMETRIE & LINIENFUHRUNG

Ausgangslage

Aufgrund des neuen Grintrassees mit fester Fahrbahn und des durch aktuelle Normen,
Weisungen und Richtlinien erweiterten Gleisachsabstands stehen im Bereich der Knoten
Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2) nur sehr begrenzte Fahrbahnbreiten zur
Verflgung. Besonders im Bereich der Maststandorte, Querungsstellen und Fahrbahnver-
schwenkungen sind die Platzverhéltnisse knapp. Im Lichtraumprofil zwischen Strasse und
Bahn existiert ein Uberlappungskonflikt, der zu I8sen ist.

Der bestehende Winkelmast bei K2 kann aufgrund der angrenzenden Schaufensterfassade
nur mit erheblichem baulichem Aufwand verschoben werden. Deshalb wurde die Bestvari-
ante REFZU so ausgelegt, dass sie mit dem heutigen Maststandort kompatibel bleibt.

Eine Optimierung der bestehenden Geometrie ist nur punktuell mdglich. Gleichzeitig wirken
sich die hohe Zahl an Tramdurchfahrten (32/h) und die Priorisierungsanforderungen direkt
auf die Abwicklung des MIV aus.

Zur Aufhebung des Lichtraumprofilkonflikts zwischen dem schienengebundenen und dem
strassengebundenen Verkehr wurden mehrere geometrische Varianten untersucht. Die bis-
herige Bestvariante (Stand: September 2025) sah eine maximale Optimierung der Geo-
metrie vor, unter anderem das Ausreizen der Fahrstreifenbreiten und der Aufstellldngen,
vorgezogene Haltebalken und eine Verschiebung des Winkelmasts. Aufbauend darauf wurde
die neue Bestvariante REFZU entwickelt.

Die Weiterentwicklung erfolgte jedoch nicht aufgrund der beschréankten Realisierbarkeit der
Mastverschiebung, sondern aus zwei zentralen Grinden: (1) Die Gemeinde Binningen
wollte den bestehenden Rechtsabbieger zwingend beibehalten, ohne die Signalisation zu
andern. (2) Es war eine Priifung der Leistungsfahigkeit bzw. der prozentualen Leistungsfa-
higkeitsreduktion unter Ausreizung der geometrischen Verhaltnisse erforderlich, insbeson-
dere hinsichtlich der Lange der Abbiegestreifen.

Bestvariante (REFZU) - Anpassungen K1 & K2

Die Bestvariante basiert auf den gepriften Platzverhéltnissen und dient als Grundlage flr
die spatere Steuerungsoptimierung und Simulation. Die Anpassungen sind realisierbar und
erfordern keine wesentlichen baulichen Veranderungen.

3.2.1 Knoten Schlossgasse (K1)

Um die vorhandenen knappen Platzverhaltnisse optimal zu nutzen und die spatere Steue-
rungsabwicklung zu stabilisieren, wurden am Hauptknoten Schlossgasse in der Bestvariante
REFZU mehrere gezielte Anpassungen vorgenommen.
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Abbildung 4: Optimierte Linienfihrung und Haltebalken K1 (Bestvariante REFZU)

Linienfiihrung und Haltebalken: Die Haltebalken aller Fahrbeziehungen aus Richtung
Basel werden 5 Meter hinter dem Winkelmast angeordnet (VSS-konform). Dadurch werden
die VSS-Normen eingehalten, der Aufstellbereich klar definiert und die Interaktion zwischen
MIV und OV verbessert.

Die BLT bestatigte, dass die gewahlten Haltebalkenlagen betrieblich korrekt sind und keine
zusatzlichen Sicherungsmassnahmen im Gleisbereich erforderlich machen.

Rechts- und Linksabbieger: Der Rechtsabbieger in die Schlossgasse wird verldngert und
bietet kiinftig Platz flir sieben bis acht Fahrzeuge. Dadurch wird die Hauptverkehrsachse
deutlich entlastet. Der Linksabbieger Richtung Bruderholzstrasse wird entsprechend der
geringen Nachfrage verkiirzt, um zusatzliche Breite fiir die durchgehende Spur zu schaffen.

Die Geradeausspur Richtung Bottmingen bietet eine Aufstellldnge fur rund 14-15 Fahr-
zeuge und erfillt damit die Anforderungen der Abendspitze.

Signalgeberstandort: Der heutige Winkelmast kann bei Bedarf um bis zu 1,5 m verscho-
ben werden, sofern dies technisch mdéglich ist (Fundament, Leitungen). Durch diese Ver-
schiebung entstehen zuséatzliche Breitenreserven, welche die Befahrbarkeit und die Position
der Haltebalken weiter verbessern.

Gesamtwirkung: Mit diesen Anpassungen entsteht eine funktionale und platzsparende
Linienfihrung, welche die Grundlage fir die optimierte LSA-Steuerung bildet. Die Befahr-
barkeit ist vollstandig gewahrleistet und die Aufstellbereiche sind auf die erwarteten MIV-
Lasten der ASP ausgelegt.

3.2.2 Knoten Weihermattstrasse (K2)

Um die verfiigbaren Aufstellflachen optimal zu nutzen und die Anforderungen der klnftigen
LSA-Steuerung zu erfillen, wurden am Knoten Weihermattstrasse die Linienfiihrung und
die Haltebalkenlage gezielt angepasst. In Fahrtrichtung Basel wird der Haltebalken auf Hohe
des Linksabbiegers um finf Meter zuriickversetzt. Dadurch werden die Anforderungen ge-
mass den VSS-Normen erflllt und es entstehen klar definierte Aufstellbereiche fir die links-
und geradeausfiihrenden Fahrbeziehungen.

Der zuriickversetzte Haltebalken in Fahrtrichtung Basel ermdglicht eine klarere Trennung
der Verkehrsstrome und ist flir den spateren Steuerungsbetrieb zwingend erforderlich.
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3.3
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Abbildung 5: Optimierte Linienfliihrung und Haltebalken K2 (Bestvariante REFZU)

Der bestehende Winkelmast soll an seinem aktuellen Standort verbleiben, da eine Verschie-
bung aufgrund der angrenzenden Schaufensterfassade nicht méglich ist. Die Lage der Hal-
telinien wurde so gewahlt, dass trotz des fixen Maststandorts die erforderlichen Fahrstrei-
fenbreiten eingehalten werden, wobei diese bereits vollstdandig ausgereizt sind (vgl.
Schleppkurvenplan).

Durch diese Anpassungen ist die Befahrbarkeit vollstdndig gewdahrleistet und die Geometrie
erflillt die funktionalen Anforderungen fiir die spatere Umsetzung der optimierten Steuer-
logik.

Platzverhadltnisse & Schleppkurven

Die Platzverhaltnisse im Abschnitt zwischen Schlossgasse und Weihermattstrasse sind auf-
grund des neuen Griintrassees und der reduzierten Fahrbahnbreiten insgesamt knapp. Die
optimierte Linienfilhrung wurde daher so ausgelegt, dass die verfligbaren Breiten bestmég-
lich genutzt werden und die Befahrbarkeit fir alle massgebenden Fahrzeugtypen trotz der
ausgereizten Platzverhaltnisse gewahrleistet bleibt.

Fir die Bestvariante REFZU wurden die Aufstelllangen beider Knoten Gberprift. Die magli-
chen Stauldangen der optimierten Geometrie entsprechen den verfiigbaren Aufstellflachen:

Knoten Schlossgasse (K1): Linksabbieger: 2-3 Fahrzeuge, Rechtsabbieger: 7-8 Fahr-
zeuge, Geradeaus Richtung Bottmingen: 14-15 Fahrzeuge

Bei Grossfahrzeugen bleibt der Querschnitt knapp, die Befahrbarkeit ist jedoch gesichert.

Knoten Weihermattstrasse (K2): Linksabbieger (aus Bottmingen): 3-4 Fahrzeuge,
Rechtsabbieger (aus Basel): 3-4 Fahrzeuge

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie



Docusign Envelope ID: 5ACD4909-534F-8D28-81AE-D22ADB516B3C

TBA BL

BLT

Bi-Schlossgasse Bericht
Sim-VTA Seite 14

3.4
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Abbildung 6: Stauldngen und Aufstellflachen K1 / K2 (Bestvariante REFZU)

Die Schleppkurvenprifungen bestatigen die konfliktfreie Befahrbarkeit aller relevanten
Fahrbeziehungen, auch flr grosse Fahrzeuge wie Sattelschlepper. Seitliche Versatze und
Engstellen liegen innerhalb der zuldssigen Toleranzen und kdnnen signaltechnisch sowie
Uber die Haltebalkenlage kompensiert werden.

Zusatzlich wurde bestatigt, dass die vorhandenen Aufstellflachen fiir die massgebenden
MIV-Stréme ausreichen und die Geometrie insbesondere fliir Grossfahrzeuge (Linienfahr-
zeuge, Lieferverkehr) keine betrieblichen Einschrdnkungen verursacht. Diese Anforderun-
gen werden durch die durchgefiihrte Schleppkurvenpriifung vollstéandig erflllt (siehe AN-
HANG 6).

Insgesamt zeigen die Priifungen, dass die optimierte Geometrie trotz der engen Strassen-
raume eine funktionsfahige Abwicklung erméglicht und die Anforderungen fiur die spatere
LSA-Steuerung erfullt.

Zwischenfazit Umsetzung

Die Prifung der Geometrie hat ergeben, dass die erforderlichen Anpassungen an den Kno-
tenpunkten Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2) realistisch umsetzbar sind und
keine wesentlichen baulichen Eingriffe erforderlich machen. Die Platzverhdltnisse im Bereich
Schlossgasse sind zwar knapp, aber ausreichend flur die erwarteten Verkehrsstrome und
die definierten Aufstelllangen.

Die Befahrbarkeit aller Fahrbeziehungen, einschliesslich der grossen Fahrzeuge, ist besta-
tigt. Die Haltebalkenlagen und Spuraufteilungen sind funktional und unterstitzen eine
stabile Abwicklung der MIV- und OV-Stréme.

Die Signalgeberstandorte kénnen grundsatzlich beibehalten werden. Bauliche Anpassun-
gen, insbesondere am Winkelmast, sind nicht erforderlich; dessen Lage bleibt unverandert.
Damit liegen keine geometrischen Blockaden vor, sodass die weiteren Optimierungen pri-
mar signaltechnisch Uber die LSA-Steuerung erfolgen kdnnen.

Insgesamt bildet die Bestvariante REFZU somit eine tragfahige Grundlage fir die nachfol-
gende Steuerungsoptimierung und die Simulationsanalyse.
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Die engen Platzverhéltnisse entlang der Baslerstrasse erfordern eine optimierte Linienflh-
rung an den Knoten Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2). Maststandorte, Que-
rungen und das neue Grlintrassee schranken die Fahrbahnbreiten teilweise ein. Die Best-
variante REFZU nutzt die verfligbaren Breiten vollstandig aus und berilcksichtigt die fixen
Maststandorte sowie die Lage der Querungen. Sie umfasst angepasste Haltebalkenlagen,
optimierte Abbiegespuren (verlangert bzw. verkiirzt) und bestéatigt durch Schleppkurven-
prifungen die vollstdndige Befahrbarkeit aller Fahrzeugtypen trotz der ausgereizten Quer-
schnittsbreiten. Die Aufstellflachen entsprechen den erwarteten Stauldngen und unter-
stitzen eine stabile LSA-Abwicklung. Insgesamt zeigt die Geometrieprifung, dass die
Bestvariante realisierbar ist und eine funktionale Grundlage fir die Optimierung der Steu-
erung bildet.
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4.1

STEUERUNG - ANALYSE & OPTIMIERUNG

Ausgangslage der bestehenden LSA-Steuerung

Die beiden Lichtsignalanlagen (LSA) an den Knoten Schlossgasse (K1) und Weihermatt-
strasse (K2) werden derzeit durch eine LSA-Steuerung mit FESA-Logik mit einer Umlaufzeit
von 100 Sekunden betrieben. Diese lange Zykluszeit fiihrt zu tragen Steuerungsablaufen,
hohen Verlustzeiten und verlangerten Rickstaubildungen, insbesondere wdahrend der
Abendspitze. Eine separate Tramphase (6) verursacht zusatzliche Zyklusunterbriche,
wodurch sich die Griinanteile fir den MIV weiter reduzieren.

Schlossgasse (K1) (Rot-, Gelb-, Griinzeiten Signalgruppennummenrn (K1)
(FESA)) / E

N IN SEKUNDEN

—

TRNENOE ZE1T [V TTERE MAXTNALTEZTE

[«]
m ]i
Basel

Bottmingen
(]

Bruderholzstrasse ) N o
Abbildung 7: FESA-Phasenstruktur und Signalgruppen K1

Da zwischen K1 und K2 keine aktive Koordination besteht, beeinflussen sich die Riickstaus
gegenseitig und wirken teilweise bis in den jeweils anderen Knoten. Die vorhandene Grin-
verteilung weist Defizite auf, was sich in den im April 2025 ermittelten statischen Rickstau-
langen von bis zu 305 m im Bereich K1 widerspiegelt.

= B
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-\\,\/ g
K1 B
%, W _L.7'

Abbildung 8: 95%-Riickstaulangen IST-Zustand (K1/K2)

Die analysierten Defizite und insbesondere die lange Umlaufzeit, die separate Tramphase
sowie die fehlende Koordination zwischen K1 und K2 entsprechen den im Betrieb beobach-
teten Einschrankungen und bestdtigen die Notwendigkeit einer Optimierung der Steuerung.

Aufgrund dieser Analyse ergibt sich ein klarer Optimierungsbedarf hinsichtlich:
e Verklrzung der Umlaufzeit
e Verbesserung der Phasenlogik
e Reduktion der Verlustzeiten
e Integration einer stabilen Trampriorisierung

e Verbesserung der Koordination zwischen K1 und K2
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4.2

Diese Punkte bilden die Grundlage fir die nachfolgende Analyse der Steuerungsablaufe.

Optimierungen gemadss Analyse der Steuerungsablaufe

Die Steuerungsoptimierung basiert auf einer neu entwickelten, optimierten Phasenlogik in
vs | plus, die speziell auf die engen Platzverhaltnisse, die vielen Tramdurchfahrten der Li-
nien 10/17 und die Rickstauanfalligkeit der Baslerstrasse abgestimmt wurde.

Kern des optimierten Steuerungskonzepts ist die Einfilhrung eines kompakten 4-Phasen-
Systems mit integrierter Trampriorisierung. Die Tramfreigabe erfolgt nun in Phase 2(b),
sodass keine zusatzliche Tramphase mehr erforderlich ist und Zyklusstérungen minimiert
werden.

Signalgruppennummern (K1/K2)
AR o 5 - -

Schlossgasse (K1) Weihermattstrasse (K2)
[T, [= P = 2 T —— s
-ig, L —" M= A b

§———— . >

[

Basel
pee
el
y
: O
i 71, Jas \
[ 7:‘ L= . ;"‘
/
.

Bottmingen
Basel
Bottmingen

Bruderholzstrasse [ I

Abbildung 9: Optimierte Phasenstruktur und Signalgruppen K1/K2

Die wesentlichen Optimierungen sind:

e Umlaufzeitverkiirzung auf 60-80 s: erhdhte Reaktionsfahigkeit, kiirzere Verlustzei-
ten

e Direkte Trampriorisierung ohne Extra-Phase: stabilere Abwicklung, keine Zyklus-
unterbriiche

e Optimierte Grinverteilung: schnellerer und gezielter Riickstauabbau, geringere
Spitzenbelastungen

e Koordination der Knoten K1-K2: realistische Meldepunkte, abgestimmte Phasen-
wechsel

¢ Robustheit fir Trameingriffe: K1 (80 s) ist bei komplexerer Geometrie stabil, wah-
rend K2 (60 s) einfacher und flexibler koordiniert werden kann

Die optimierte vs | plus-Logik dient als Analysewerkzeug: Die daraus gewonnenen Erkennt-
nisse kdonnen in die spatere Anpassung der bestehenden FESA-Steuerung Gbernommen
werden.
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4.3

Trampriorisierung und Umsetzung

Die Trampriorisierung ist ein zentrales Element der optimierten Steuerungslogik. Das Ziel
besteht nicht darin, das Tram starker zu priorisieren, sondern dessen Freigabe prazise und
rechtzeitig zu schalten, damit bei der Durchfahrt keine Zusatzwartezeiten entstehen. Die
bestehende FESA-Steuerung unterstitzt dieses Prinzip bereits heute, wird jedoch anhand
der vs | plus-Erkenntnisse gezielt verfeinert. Dabei wird der Grundsatz berlicksichtigt, dass
das Tram bereits heute maximal priorisiert ist und es nicht um «mehr Griin», sondern um
«rechtzeitig Griin» geht. Dieser betriebliche Ansatz bleibt unverandert bestehen.

Das System erkennt automatisch, wann ein Tram eintrifft, und schaltet die entsprechende
Freigabe etwa 10-15 Sekunden vor dem Eintreffen auf Grin. Dadurch bleibt der Fahrplan
stabil und Konflikte mit dem MIV werden minimiert. Eine spate Anmeldung, etwa nach dem
Fahrgastwechsel, fuhrt lediglich zu einem kleinen Zeitverlust von rund 6 Sekunden, ohne
die Systemstabilitat zu beeintrachtigen. Erfolgt die Anmeldung frither (ca. 10 s vor dem
Fahrgastwechsel), kann das Tram vollstandig verlustfrei weiterfahren.

Konkret sind die Anmeldemittel der BLT im vorliegenden Perimeter optimal zu platzieren.
Fir die Festlegung der Anmeldemittel sind dabei einerseits die einzelnen Fahrtrichtungen
getrennt zu betrachten und andererseits die Situationen mit Gegentram (inkl. Tiefhalten)
sowie ohne Gegentram zu unterscheiden.

LSA Schlossgasse - Fahrtrichtung Basel

In diese Richtung befahrt das Tram die LSA aus Halt nach einem Fahrgastwechsel. Als
Konzept sind in dieser Fahrrichtung zwei Anmeldepunkte und ein Abmeldepunkt zu reali-
sieren. Der erste Anmeldepunkt befindet sich dabei vor dem Fahrgastwechsel und der
zweite wird nach Beendigung des Fahrgastwechsel durch den Tramchauffeur ausgelést. Mit
dem Ersten werden die feindlichen Signalgruppen geschlossen und die freundliche Phase
ausgeldst. Mit dem Zweiten wird anschliessend eine Freigabe fiir die Tramsignalgruppe re-
alisiert. FUr die Durchfahrt ohne Verlust ist somit die erste Anmeldung relevant.

Wird der Fall ohne Gegentram berlicksichtigt, muss die erste Anmeldung spatestens 12 s
vor der geplanten Durchfahrt der LSA erfolgen. Beim Fall mit Gegentram (Tiefhalten) muss
die erste Anmeldung spatestens 18 s vorher erfolgen.

Bei einer erwarteten Zeit fir den Fahrgastwechsel von 10 s muss eine Anmeldung ca. 8 s
und somit ca. 30 m vor der Haltelinie des Fahrgastwechsels realisiert werden.

LSA Schlossgasse — Fahrtrichtung Bottmingen

In diese Richtung befindet sich die Haltestelle «Binningen Schloss» unmittelbar nach der
Knotenlberfahrt. Die Knotenzufahrt erfolgt bis 50 m vor der Haltelinie mit 40 km/h. Die
Kurve danach wird mit 25 km/h befahren. Bei dieser Geschwindigkeit wird eine Voranzei-
gezeit (Vorfreigabe) von 4 s angestrebt.

Wird der Fall ohne Gegentram bericksichtigt, muss die Anmeldung spatestens 17 s (inkl.
4 s Voranzeigezeit) vor der geplanten Durchfahrt der LSA erfolgen. Beim Fall mit Gegen-
tram (Tiefhalten) muss die erste Anmeldung spatestens 23 s (inkl. 4 s Voranzeigezeit) vor-
her erfolgen. Die erste Anmeldung ist demnach min. 225 m (vor Schlisselgasse) und die
zweite min. 160 m (Hohe Weihermattstrasse) vor der Haltelinie liegen.
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Abbildung 10: Lage Anmeldemittel flr LSA Schlossgasse

LSA Weihermattstrasse

Fir diese LSA sollten die Lagen der aktuellen Steuerung (ANHANG 8: Zeit-Weg-Diagramm
LSA Weihermattstrasse) ubernommen werden. Diese werden hauptsachlich durch die be-
stehende Disziplinierungsschranken beeinflusst.

Die optimierte vs | plus-Logik erfordert keinen Systemwechsel: Die FESA-Steuerung kann
bestehen bleiben und wirde lediglich durch kleinere Anpassungen in Phasenlogik, Melde-
punkten und Grlinverteilung optimiert werden. Das Tram erhdlt weiterhin «rechtzeitig
Grin», nicht «mehr Griin». Dies entspricht der heutigen betrieblichen Philosophie der BLT
und gewahrleistet die Einhaltung des 7,5-Minuten-Takts der Linien 10/17.

Die Trams sind bereits heute maximal priorisiert. Der Mehrwert der Optimierungen liegt in
einer integrierten Priorisierung, kiirzeren Umlaufzeiten von maximal 80 Sekunden und einer
stabileren Griinverteilung im Gesamtsystem.

Um die Robustheit auch im Realbetrieb sicherzustellen, wird der Einsatz geeigneter Detek-
tionsmittel (z. B. Video- oder Préasenzdetektoren) empfohlen. Diese sollen insbesondere die
Aufstellflachen des Rechtsabbiegers in die Schlossgasse sowie den Zwischenraum zwischen
K1 und K2 tberwachen, um Uberstauungen frithzeitig zu erkennen und die Steuerung ent-
sprechend anzupassen bzw. mit der Steuerung rechtzeitig reagieren zu kénnen. Ebenso ist
sicherzustellen, dass Tramanmeldungen ausreichend frih, d. h. ca. 20-30 s vor dem Ein-
treffen, ausgelést werden kénnen, damit die optimierte Phasenlogik zuverldssig reagiert
und die Integration in den Steuerungsablauf stabil bleibt.
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4.4

Zwischenfazit Steuerung

Die Optimierung der Steuerungslogik sorgt fiir deutlich stabilere Verkehrsabldufe an beiden
Knoten. Durch die Verkirzung der Umlaufzeiten auf rund 60 Sekunden reagiert die Steue-
rung schneller auf Belastungsspitzen und Trameingriffe. Die integrierte Trampriorisierung
bleibt stabil und zwischen den Tramdurchfahrten kénnen reguldre MIV-Phasen zuverlassig
abgewickelt werden.

Die Riickstaus bauen sich in den optimierten Varianten schneller ab, was sich in einer ver-
besserten Verkehrsgite (VQS von C auf B) zeigt. Insbesondere an den kritischen Signal-
gruppen sinken die Verlustzeiten und die Koordination zwischen K1 und K2 wird durch re-
alistische Meldepunkte und eine angepasste Grinverteilung wirksam unterstitzt. Dies tragt
zugleich zu einer erhdhten Sicherheit bei, da sich die Fahrstreifen und Knoten unter opti-
mierten Bedingungen gegenseitig weniger lberstauen.

Schlossgasse (K1) Schlossgasse (K1) Weihermattstrasse (K1)
Leistungsfihigkeit K1 (REFZU- Leistungsfihigkeit K2 (REFZU-

Steuerung) Steuerung)
Umlaufzeit Auslastungsgrad VvQs Umlaufzeit | Auslastungsgrad VvQs Umlaufzeit | Auslastungsgrad VvQs

100 0.72 80 0.72 C 60 0.83 B

Leistungsfihigkeit (IST-Steuerung)

Max. mittlere Verlustzeit [s] Max. mittlere Verlustzeit [s] Max. mittlere Verlustzeit [s]

FG 8 FG 9 FG 10 FG 8 FG 9 FG 10 FG 6 FG 7
22 16 24 18 24 19 18

Abbildung 11: Leistungsfahigkeit IST vs. REFZU (SN 40 023a)

vs | plus diente in diesem Projekt als Analyse- und Optimierungswerkzeug. Die gewonnenen
Erkenntnisse kénnen gezielt in die bestehende FESA-Steuerung Ubertragen werden, sodass
kein Systemwechsel erforderlich ist.

Die optimierte Steuerungslogik bildet die Grundlage fiir die anschliessende VISSIM-Simu-
lation des IST-Zustands sowie der Bestvariante REFZU unter realitdtsnahen Betriebsbedin-
gungen.

Die bestehende LSA-Steuerung mit einer Umlaufzeit von 100 Sekunden fiihrt zu hohen
Verlustzeiten, einer fehlenden Koordination zwischen K1 und K2 sowie zu spurbaren Rick-
staus. Die Analyse der Optimierung der Steuerungsabldufe ergibt auf dieser Grundlage
eine kompakte 4-Phasen-Logik mit verklrzten Umlaufzeiten (60-80 s), integrierter
Trampriorisierung und optimierter Griinverteilung. Diese Optimierungen stabilisieren die
Ablaufe, reduzieren die Riickstaus und ermdéglichen eine zuverldssige Koordination beider
Knoten. Die analysierten Defizite entsprechen den im Betrieb beobachteten Einschrankun-
gen und bestéatigen die Notwendigkeit einer gezielten Optimierung der Steuerung. Die ge-
wonnenen Erkenntnisse kdnnten ohne Systemwechsel in die bestehende FESA-Steuerung
Ubernommen werden und bilden die Grundlage fir die anschliessende Simulation.
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5.1

SIMULATION - AUFBAU, SZENARIEN & ERGEBNISSE

Methodik & Zielsetzung

Fur die komplexen Verkehrsverhéltnisse zwischen den Knoten Schlossgasse (K1) und Wei-
hermattstrasse (K2) ist eine statische Berechnung nach Norm nicht ausreichend aussage-
kraftig. Einflussfaktoren wie Trameingriffe, Fussgdngerquerungen, Haltezeiten, Fahrplanun-
regelmassigkeiten und die gegenseitigen Rickstauwirkungen kénnen nur mit einer dyna-
mischen Simulation realitdatsnah abgebildet werden.

] - ]
- I i, o !

~
/ y
s s ) =

Abbildung 12: Screenshot der Simulation (Bestvariante REFZU)

Mit der Simulation kénnen die Leistungsfahigkeit, die Rickstauentwicklung und die Ver-
kehrsqualitat (VQS) im Spitzenstundenverkehr gepriift werden. Grundlage bildet die in
vs | plus optimierte Steuerungslogik (Umlaufzeiten 60-80 s, integrierte Trampriorisierung),
welche in VISSIM signaltechnisch nachgebildet wurde.

Ziele der Simulation sind:
e die Bewertung der Abwicklung im IST-Zustand und der Bestvariante REFZU,
e die Beurteilung der Systemrobustheit unter Trameingriffen,
e die Identifikation allfalliger Engpdsse,
e sowie die Ableitung von Empfehlungen fiir die Umsetzung.

Zur Beurteilung der Abldufe werden zusatzlich AVI-Videoausschnitte erstellt und ausgewer-
tet. Diese ermdglichen eine nachvollziehbare Darstellung der Trameingriffe, Haltevorgdnge
und Ruckstauentwicklungen im Zeitverlauf und erganzen die numerischen Ergebnisse sinn-
voll.

Somit erlaubt die Simulation eine realitdtsnahe Einschatzung der Wirkung geometrischer
und signaltechnischer Optimierungen im Spitzenstundenverkehr, vor allem der Abendspit-
zenstunde.

Rudolf Keller & Partner
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5.2 Bewertungsmethodik (VQS nach VSS-Norm)
Die Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgt gemass den Schweizer Normen SN 640 023a
(LSA). Bewertet werden:
e Auslastungsgrad
e mittlere Verlustzeit (VZ) der relevanten Signalgruppen
e Riuckstauverhalten (Mittelwert und 95 %)
e Stabilitat der Koordination zwischen K1 und K2
e Systemreaktion auf Trameingriffe
Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wird gemass Norm Uber die gewichteten Verlust-
zeiten der massgebenden Verkehrsstrome an den Lichtsignalanlagen bestimmt. Diese
Kenngrdsse bildet die Grundlage fir die Einordnung der Verkehrsgite (VQS).
Berechnung
L »
Verlustzeiten (VZ) T ntmatng
Abbildung 13: Berechnungsvorgang VQS bei LSA
Die VQS-Stufen der Norm dienen als Beurteilungsgrundlage:
;ﬁ‘:olgna .Sehrgut SZOs.Gut <355 .ft';ﬁ::;” <50s .Ausreichend <70s | E |Mangelhaft 51005.L’:gign_ugend >100s
Abbildung 14: Verkehrsqualitdtsstufen gemass Norm SN 40'023a
Fir die Beurteilung der Stauraumentwicklung werden zwei Kenngréssen verwendet:
¢ Mittlere Riickstauldnge: durchschnittlicher Riickstau, der im Mittel wahrend ca.
30 Minuten pro Stunde besteht.
¢ Maximale Riickstauldnge (95 %): Spitzenwert, der in einer Stunde nur fir ca.
3 Minuten Uberschritten wird. Dieser Wert ist flir die Dimensionierung von Abbie-
gestreifen und Staustrecken entscheidend, um Uberlastungen benachbarter Kno-
tenpunkte zu vermeiden.
Zur Erganzung werden Simulationsergebnisse in Videoausschnitten visualisiert. Gezeigt
werden die Ablaufe der Abendspitzenstunde (17-18 Uhr) in vierfacher Geschwindigkeit, so-
wohl fir den IST-Zustand als auch fir die Bestvariante REFZU unter ASP 2018 und der
Sensitivitdt +5 % MIV + OV.
Das rund 15-mindtige AVI-Video ermdglicht eine transparente und gut nachvollziehbare
Darstellung der Verkehrsablaufe, Trameingriffe und Rickstauentwicklungen (siehe ANHANG
7).
Diese Bewertungsmethodik wird fir alle Varianten einheitlich angewendet.
5.3 Modellaufbau
Fir die verkehrstechnische Analyse wurde ein detailliertes VISSIM-Modell erstellt, das die
aktuellen Geometrien und Platzverhaltnisse sowie die in vs | plus entwickelte Steuerungs-
logik vollstandig abbildet. Das Modell umfasst beide Knoten (K1 und K2) und berilicksichtigt
samtliche relevanten Einflussgréssen des Spitzenverkehrs.
Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
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Der Aufbau erfolgte in drei Schritten:

1) Geometrie & Infrastruktur: Alle Fahrstreifen, Haltebalken, Fussgangerquerungen,
Tramtrassen und Konfliktbereiche wurden fiir den IST-Zustand und die Bestvariante
REFZU exakt modelliert. Die Linienfiihrung entspricht den definierten Aufstellldangen
und Spurbreiten.

2) Steuerung: Die optimierte Phasenfolge in der Steuerung, die Koordination K1-K2,
die Meldepunkte sowie die Griinzeiten wurden 1:1 in VISSIM Uberfihrt. Damit bildet
das Modell das Steuerungsverhalten realistisch ab.

3) Fahrverhalten & Belastungen: Das Modell wurde mit den ASP-2018-MIV-Belastun-
gen kalibriert und um die heutigen OV-Fahrplandaten ergénzt. Tramdurchfahrten,
Haltevorgédnge, Fahrplanabweichungen sowie Fussgangerstrome wurden vollstan-
dig und realitatsnah abgebildet.

5.4 Szenariomanagement

Zur Prifung der Leistungsfahigkeit und Robustheit wurden der aktuelle IST-Zustand und
die Bestvariante REFZU in mehreren Varianten getestet.

Pro Szenario wurden fiinf Simulationsldufe durchgefiihrt und anschliessend die ent-
sprechenden Mittelwerte gebildet.

IST-Szenarien (heutige Situation)
e Szenario 5: IST-Zustand ASP 2018 (Basisszenario)
e Szenario 10: IST-Zustand ASP 2018 + OV (Fahrplanuntreue)

e Szenario 11: IST-Zustand ASP 2018 + 5 % MIV + OV (Verkehrszunahme
+ Fahrplanuntreue)

REFZU-Szenarien (Bestvariante)
e Szenario 12: Bestvariante REFZU ASP 2018
e Szenario 13: Bestvariante REFZU ASP 2018 + OV (Fahrplanuntreue)

e Szenario 14: Bestvariante REFZU ASP 2018 + 5 % MIV + OV (Verkehrszunahme
+ Fahrplanuntreue)

Projekt-Explorer

4 ) 2 »
=] D 875279S Schlossgasse v25-09-01
i)y Basisnetz
. Szenarien

i Mg 5:ASP-2018 e [ST-ZUstand

Sensitivitat @Y 10: ASP-2018 + Fahrplanuntreue + Tiefhalten ———— IST + OV B
Sensitivitat @Y 11: ASP-2018 + Fahrplanuntreue + Tiefhalten + +5% MIV < JST + QV

| @-Yx 12:BVA-2013 ¢ REFZJ .
Sensitivitdt m.Yx 13: BVA-2018 + Fahrplanuntreue + Tiefhalten ¢ REFZU + OV .
Sensitivitat m.)Xx 14: BVA-2018 + Fahrplanuntreue + Tiefhalten + +5% MIV ¢ REFZ ) + + QV

, OV = Fahrplanuntreue (FU) o. Tiefhalten (TH)

Abbildung 15: Szenariomanagement VISSIM-Simulationen
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5.5

Sensitivitdten (Worst-Case-Betrieb): Fiir die Beurteilung der Steuerungs- und Sys-
temrobustheit sind diese Sensitivitaten wesentlich.

Von besonderer Bedeutung sind dabei die +5 %-MIV-Sensitivitit sowie die OV-Spezialfille
(Fahrplanuntreue, Tiefhalten), da sie realistische Belastungs- und Stérungssituationen im
Betrieb abbilden.

Mithilfe aller Szenarien werden die Reaktionsfahigkeit der Steuerung, die Ruckstauentwick-
lung und die Verlustzeiten unter unterschiedlichen Belastungs- und Stérungslagen (normal,
belastet, kritisch) verglichen.

Damit bildet dieser Abschnitt die Grundlage fir die nachfolgenden Simulationsergebnisse
und die Bewertung des IST-Zustands sowie der Bestvariante REFZU.

Simulationsergebnisse — Stauldangen & Verkehrsqualitit (VQS)

Die Simulationen zeigen fir alle gepriiften Szenarien (IST, REFZU, +5 % M1V, Fahrplanun-
treue, Tiefhalten) eine konsistente und stabile Abwicklung des Verkehrs an den Knoten
Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2). Die optimierte Bestvariante REFZU fuhrt in
samtlichen Varianten zu verbesserten oder mindestens gleichwertigen Resultaten hinsicht-
lich Riickstaus, Verlustzeiten und Verkehrsqualitat (VQS) gegenliber dem IST-Zustand.

5.5.1 Szenariovergleich 1: IST vs. REFZU (Szenario 5 «— Szenario 12)
Ein direkter Vergleich zwischen dem heutigen IST-Zustand (Szenario 5) und der Bestvari-
ante REFZU (Szenario 12) zeigt:

IST © REFZU

g i B F 4 Py 2 v L. \A R L
AL Legende b/ S R
. = Stauldngen (50%) ‘

Abbildung 16: Szenariovergleich 5 <+ 12 - IST vs. REFZU

e Die Ruckstaulangen 95 % auf der Hauptstrasse (von Knoten 2 bis Knoten 1) werden
in der Bestvariante splirbar reduziert.

e Die mittlere Riickstauldange bleibt unverandert, was auf eine stabile Grundabwick-
lung hinweist.

Rudolf Keller & Partner
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e Die Verkehrsqualitat (VQS) bleibt auf beiden Fahrbeziehungen (A/B) mindestens
gleich gut, teils ist sie leicht verbessert.

Ergebnis: Die Bestvariante zeigt eine robustere Abwicklung und reduziert die Spitzenrick-
staus, ohne dass es zu Verschlechterungen bei den mittleren Stauldngen, resp. der Ver-
kehrsqualitat kommt.

5.5.2 Szenariovergleich 2:
IST + OV vs. REFZU + OV (Szenario 10 —~ Szenario 13)

Unter zusatzlichem Einfluss des OV (Fahrplanuntreue/Tramkonflikte) bestétigt die Simula-
tion:
IST + OV Brima V. /-2 REFZU + OV = ‘s

= N/-§ “ : 4 £ 5
! W /14 S ; B /- 8w/, L B

A A f
= . l.,_ ~N = 52 e ‘1 R ’ = A -
278 7 W2
A i TS L
: / LEQEnde "k : /] -',’ . W .’.
i -:’: A | e Staul@ngen (50%) - R/ & 7 | sy RSO
Y ] s /
: A Smp y
~ \\ /g g

100 m 100m

Abbildung 17: Szenariovergleich 10 — 13 - IST+0V vs. REFZU+0V

e Sowohl die mittleren als auch die maximalen (95 %) Ruckstauldangen bleiben in
beiden Varianten nahezu identisch.

e Die Bestvariante REFZU zeigt trotz gleicher Belastung und gleicher Stérungsein-
flisse keine Verschlechterungen.

e Die Verkehrsqualitat (VQS) bleibt auf vergleichbarem Niveau (A/B).

Ergebnis: Die Bestvariante ist genauso stabil wie der Ist-Zustand, auch bei realistischen
OvV-Stérungen.
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5.6

5.5.3 Szenariovergleich 3: IST + 5 % MIV + OV vs. REFZU + 5 % MIV +

OV (Szenario 11 — Szenario 14)

Bei zusatzlicher Verkehrsbelastung (+5 % MIV) und gleichzeitigen OV-Einfliissen zeigt die
Simulation:

REFZU + + OV

IST + 5% + OV’

| Legende ¥ 7
= Stauldngen (50%) §./

100m ‘ » e 5 v S |
o 100 m il ., . g

Abbildung 18: Szenariovergleich 11 — 14 — +5 % + OV (IST vs. REFZU)

e Die Rilckstaulangen 95 % verkilirzen sich in der Bestvariante, insbesondere am
Knoten 1.

e Die Verkehrsqualitat (VQS) verbessert sich im REFZU sowohl im Norden (A) als
auch im Siden (B/C).

e Auch unter Worst-Case-Annahmen bleibt die Abwicklung stabil und es gibt keine
kritischen Stauraumuberlaufe.

Ergebnis: Die Bestvariante zeigt die besten Resultate unter erhdhter Belastung (kiirzere
Spitzenriickstaus, bessere VQS und stabile Abwicklung trotz OV-Einfliissen).

Die Simulation bestatigt, dass die Bestvariante REFZU unter allen gepriiften Szenarien (nor-
mal, belastet und kritisch) eine mindestens gleich gute, meist aber splirbar verbesserte
Abwicklung gegeniber dem IST-Zustand gewahrleistet.

Zwischenfazit Simulation

Die Simulationen bestatigen, dass die Bestvariante (REFZU) in allen gepriften Szenarien
eine bessere und stabilere Verkehrsabwicklung als im IST-Zustand ermdglicht. Die Rick-
stauldngen 95 % werden reduziert und die Verkehrsqualitat (VQS) erreicht durchgehend
Werte im Bereich A-C, also sehr gut bis zufriedenstellend.

Die optimierte Steuerungslogik (verkilirzte Umlaufzeiten, integrierte Trampriorisierung, ver-
besserte Koordination K1-K2) arbeitet robust: Trotz haufiger Trameingriffe bleibt der MIV
mit ausreichend Grlinzeiten versorgt, ohne zusatzliche Leistungsverluste.
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Bei den Tiefhalten-Szenarien zeigt sich, dass zwar einzelne Trameingriffe langer dauern
kdnnen, gleichzeitig aber Uber die gesamte Spitzenstunde hinweg weniger Eingriffe auftre-
ten. Diese beiden Effekte wirken hinsichtlich Riickstau und Verlustzeiten in entgegenge-
setzte Richtungen und kompensieren sich weitgehend. Die urspriinglich erwartete Ver-
scharfung der kritischen Rickstausituation durch Tiefhalten bestatigt sich in der Simulation
daher nicht. Dank der optimierten Steuerungslogik bleibt die Abwicklung stabil.

Auch bei Sensitivitaten wie +5 % MIV, Fahrplanuntreue oder Tiefhalten zeigt das System
eine hohe Robustheit. Rickstaubildung und Verlustzeiten bleiben kontrollierbar und die
Abendspitzenstunden-Nachfrage kann vollstandig abgewickelt werden.

Die Bestvariante ist somit verkehrstechnisch leistungsfahig, stabil und stdérungsresistent.
Die Steuerungsoptimierungen wirken und bilden eine belastbare Grundlage fir die Umset-
zung.

Die Ergebnisse zeigen zudem, dass die Bestvariante auch unter erhéhten Belastungen und
kritischen OV-Einfliissen zuverlassig funktioniert und damit die Anforderungen an einen
stabilen und sicheren Betrieb erflllt.

Die dynamische VISSIM-Simulation ermdéglicht eine realitatsnahe Beurteilung der Ver-
kehrsabldufe an den Knoten Schlossgasse (K1) und Weihermattstrasse (K2), da Tram-
Eingriffe, Fahrplanabweichungen und Rilckstauverkettungen mit statischen Methoden
nicht abbildbar sind. Aufbauend auf der optimierten Steuerlogik wurden der IST-Zustand,
die Bestvariante REFZU und Sensitivitdaten (+5 % MIV, Fahrplanuntreue, Tiefhalten) mo-
delliert und ausgewertet. Die Ergebnisse zeigen in allen Szenarien eine stabile Abwicklung,
reduzierte Spitzenriickstaus und eine mindestens gleich gute, meist aber verbesserte Ver-
kehrsqualitat (VQS). Durch das Tiefhalten dauern einzelne Trameingriffe zwar langer, ins-
gesamt treten jedoch weniger Eingriffe pro Stunde auf. Diese gegenlaufigen Effekte kom-
pensieren sich, sodass keine Verscharfung der Stauentwicklung entsteht. Damit bestatigt
die Simulation die Leistungsféhigkeit und Robustheit der Bestvariante unter normalen,
belasteten und kritischen Betriebsbedingungen.
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6.1

6.2

ERKENNTNISSE & FAZIT

Erkenntnisse

Die Analyse zeigt, dass die heutigen Steuerungsablaufe an den Knoten «Schlossgasse» (K1)
und «Weihermattstrasse» (K2) aufgrund langer Umlaufzeiten, separater Tramphasen und
fehlender Koordination zwischen den Knoten zu hohen Verlustzeiten und ausgepragten
Rickstaus fiihren. Die Analyse der Steuerungsabldufe hat diese Defizite sichtbar gemacht
und bildet die Grundlage flr die Optimierungen.

Mit der Bestvariante REFZU verbessern sich die Verkehrsqualitat und die Riickstauentwick-
lung in allen betrachteten Szenarien. Die verkirzten Umlaufzeiten (ca. 80 s/60 s), die
zweckmassigere Griinzeitverteilung und die integrierte Trampriorisierung ermdglichen eine
deutlich robustere Abwicklung. Die Rickstauldngen werden reduziert, die VQS verbessert
sich in einen unkritischen Bereich A-C und die Koordination zwischen K1 und K2 funktioniert
auch bei +5 % MIV, Fahrplanabweichungen oder Tiefhalten zuverlassig.

Die vorgenommenen geometrischen Anpassungen (optimierte Linienfiihrung, Haltebal-
kenversatz, Aufstellflachen) unterstliitzen die Steuerungslogik und nutzen die knappen
Platzverhaéltnisse optimal aus.

Zudem unterstitzt die Bestvariante die strategische Zielsetzung, den Verkehr im Bereich
Schlossgasse geordnet abzuwickeln und die Durchgangsverkehre liber die Kantonsstrassen
zu fuhren.

Fazit & Empfehlung

Die Bestvariante REFZU weist eine dhnliche Leistung bzw. eine moderate Leistungssteige-
rung gegenlber dem aktuellen Zustand auf: unkritische Rickstaus, bessere VQS und eine
stabile Abwicklung auch unter erschwerten Bedingungen. Die IST-Steuerung kann mithilfe
der Optimierungserkenntnisse gezielt angepasst werden, ohne dass ein Systemwechsel
oder bauliche Erweiterungen erforderlich sind.

Empfehlung:
¢ Umsetzung der Bestvariante REFZU mit optimierter FESA-Steuerung
e Feinjustierung der Griinzeiten und Meldepunkte in der Umsetzung
¢ Beibehaltung der Linienfithrung und Markierungen gemass Bestvariante

Damit wird die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit im Bereich Schlossgasse langfristig
gesichert und der Betrieb der BLT-Linien zuverlassig unterstitzt.

Idealerweise wird vor der Umsetzung der neuen Software der Verkehr nochmals erhoben
und die Berechnungen unter Beriicksichtigung der neuen Belastungen aktualisiert.

Fir die Phase nach der Inbetriebnahme wird ein systematisches Monitoring empfohlen, um
die Steuerung anhand der realen Verkehrsstrome zu validieren und bei Bedarf zielgerichtet
nachzujustieren. Insbesondere sollen dabei Riickstausituationen, Trameingriffe und die Ko-
ordinationsstabilitat zwischen K1 und K2 Gberwacht werden, um die optimierte Steuerungs-
logik im laufenden Betrieb weiter stabil zu halten.
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ANHANG 1 Belastungsplan

ASP 2018 (massgebender Belastungsplan Simulation MIV & OV)

ASP [Fzg/h] 9
[LKW 0.5%] ;% Y
] -~
By Yy
g f)oj ~S { @
(50/ ~A” "’\KZ (20)

v

Tram 10: 7.5/Takt > 8 Trameingriffe

Tram 17: 7.5/Takt > 8 Trameingriffe

= Eine Richtung = 16 Eingriffe

= Beide Richtungen total 32 Trameingriffe pro Stunde

Bruderholzstrasse
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ANHANG 2 Signalprogramme (vs | plus) - ASP

Knoten Schlossgasse (K1)

Nr. | Name | Syv | Anmerkung | Umlaufzeit OCIT-Outstations Nr. | Versatz | Zwischenzeitenmatrix
2 SP02 80 2 0 SZM01(00)

Nr. | Versatzmatrix: Beginn | Versatzmatrix: Ende | Syh | Sym | Einschaltprogramm | Ausschaltprogramm
2

} Einschaltzeitpunkt

| Ausschaltzeitpunkt

| instigster Schattpunkt

| Ganstigster Schattpunktbereich

Signalgruppe tg1 [tgh2 |tge2 |tg2

45

21

20

Abbildung 19 : Knoten K1 - Signalprogramm - SP02
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Knoten Weihermattstrasse (K2)

Nr. | Name | Syv | Anmerkung | Umlaufzeit OCIT-Outstations Nr. | Versatz | Zwischenzeitenmatrix
2 SP02 72 2 0 SZM00
Nr. | Versatzmatrix: Beginn | Versatzmatrix: Ende | Syh | Sym | Einschaltprogramm | Ausschaltprogramm
2
ottt T A Tt Dot
e TN 1) e
|Gonstgster schatpunkc | (1 S A SN D MO S RN Ay O
s sompnonn | 1 OO 00 0 C———3 |
Signalgruppe 0 10 20 30 0 50 60 70 tgh1l |tgel [tg1 tgh2 |tge2 |tg2
‘. T T
I ‘ 35 40 5
12 : 33 ‘67 34
13 : 35 33
14 17 11
15 72 11 11
FG6 19 27 8
FG7 46 ‘64 18
G8 72 35 35
T49 43 67 24
TS0 43 ‘68 25

0 10 20 30

Abbildung 20 : Knoten K2 - Signalprogramm - SP02

40
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ANHANG 3

Schlossgasse (K1) — ASP 2018
LSA BL1-06-06: Ermittlung LSA-Kennwerte

LSA-Kennwert-Ermittlung

Lastfall ASP
Eingaben Wartezeit Los Riickstau Feindlicher 6V

vEscme] o S Jteee] to Ttucaf & A L X w | wy W, [ Fhz/h A | v v

1| 1 (K| 220 | 1800 10 [ 15 | 2 | 13 Jloa6 | 2903 [075 | 32 | 18 | s0 c |28 [ 52 32xTram 32 0.19] 554 231]

o | 2 [kiz| 100 1800 9 | 26 | 4 |22 Jo26| 405 | 038 | 24 2 26 B |21 | 37 32xTram 32) 0.33] 554 4.00

1| 3wz 495 |1800| 22 [ 28 | 0 | 28 Jlo3s | 630 079 | 23 | 10 | 33 B 50 | 79 0 0.35] 17 0.13]

0 [ aKkiz| 45 J1800] 2 | o | o [ o Joir| 203 [022 | 32 3 35 B 5 15 0 0.11] 17 0.04)

1|5 [wk[ 130 [1800] 6 | 10 | 1 | o Jloa1| 203 [o06a | 34 | 15 | 49 c |17 [ 35 32xTram 32 0.13] 554 1.54]

0| 6 |Kkiz| 435 |1800] 20 | 25 | 0 | 25 Jo31| 563 | 077 | 25 | 11 | 35 C |53 | 7a 0 0.31] 17 0.12)

1|7 [wi| 60 [isoo| 3 | 7 | 1 | 6 Jloos| 135 o044 | 35 | 10 | 46 C 8 19 32xTram 32 0.09) 554 1.08}
Total massg. | 905 0.72 40 c
Total alle SG_| 1575 Diagrammtitel
t  Umlaufzeit [s] A Grinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens 80
€ Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fUr isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a 700 Y= 013064 + 20,97 + 16.655
MF  Angabe Fahrstreifen (MF=1 5 MF=0 Nicht x Auslastungsgrad
SG  Signalgruppe w Deterministischer Anteil der mittl, Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 02 &0
Typ Typ der Signalgruppe Wo  Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a .
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mitlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a °
S Sattigungsstarke [PWE/h] LOS  Verkehrsqualititsstufe gemass SN 640 023 0
taer Erforderliche Grunzeit [s] (1: nur massgebende; 0: alle SG)
to  Grinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) lw  Mitere zykiische Ruckstaulange [m] gemdss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge 300
tusou Gronzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund Oev-Einfluss gemass SN 640 023a Isrsess  95%-Ruckstaulange bei Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a 00
t: Resultierende Grunzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

0
o
o 10 2 30 o 50
Lastfall ASP
Eingaben Wartezeit 105 | Riickstau Feindlicher 6V

MF] SG [Ty Q S Jtoer| te [tucon to A L X Wy wo w [ Fhz/h | tov.

o1 [Kke| 60 [1800] 2 | 5 1 [ 4 Joo7| 120 050 | 27 | 15 | a2 [ 6 17 32« Tram 32) 0.08 613

1| 2 [kz| 680 |1800] 23 | 26 | o | 26 Joa43 | 780 [087 | 15 | 15 | 30 B | 62 | 83 0| 043

0 | 3 [Kiz| 510 [1800] 17 | 25 | 0 [ 25 |o42 | 750 | 0.68 | 14 5 ) A |42 | 56 0| 042

o |4 |wz| 70 [8o0| 3 | 11 | 2 [ o Jo.is| 270 | o026 | 23 2 25 B 6 16 32xTram 32) 0.18

1[5 [kl 120 [1800] a4 [ 7 1 I 6 Joio| 180 {067 | 26 | 19 | a5 [ 12 | 28 32xTram 32) 0.12) 613
Total massg. | 800 0.83 32 B
Total alle SG | 1440 Diagrammtitel
& Umlaufzeit [s] A Grinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens 00
C  Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a 500 ¥= 01698 + 25.696¢ - 35.05;
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) x Auslastungsgrad 00
SG  Signalgruppe W Deterministischer Antell der mitt, Wartezeit [s/PWE] gemass SN 7
Typ Ty der Signalgruppe o Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 600
Q  Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezelt [s/PWE] gemass SN 640 023a 00
S satigungsstarke [PWE/h] LoS  Verkehrsqualitatsstufe gemass SN 640 023a )

taes Erforderiiche Granzeit [s]
t  Grnzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur) [
tyc.0, Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a

Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

tarz

(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Rilckstaulange bel Rot-Ende [m] gemass SN 640 023a

10 2 30 0 s0 60

LSA BL1-06-06: Ermittlung LSA-Kennwerte
Lastfall ASP
i Los Feindlicher 6V

MFISG|Typ] Q S ltger] te Ity ol to A L X Wy Wo w by | lsrpeo Fhz/h A tov tv
1|1 [kiz| 215 [1800] 12 | 18 3 15 Jo.16 [280.27] 0.77 40 20 60 D 34 60 32x Tram 32 0.18 517 2.59
o | 2 [kfz| 188 [1800] 11 [ 41 6 35 J0.35 [638.4] 0.29 23 1 24 B 22 39 0 0.41 517 5.89
1| 3 [Kiz| 496 1800 28 | 25 0 25 J0.25 [454.55] 1.09 | 201 | 199 | 400 F 84 305 0 0.25 0 0.00
0 | 4 |kiz| 46 | 1800 3 15 0 15 Jo.15 [272.73] 0.17 37 1 38 c 7 17 32x Tram 32 0.15 0 0.00
1|5 [kiz| 126 [1800] 7 15 2 13 Jo0.13 [233.56] 0.54 40 9 49 c 19 37 32x Tram 32 0.15 517 2.15
0 |6 [kfz| 434 [1800] 24 [ 30 0 30 J0.30 [545.45] 0.80 32 12 44 c 66 88 32x Tram 32 0.30 0 0.00
1|7 [Kkiz| 58 [1800] 4 15 0 15 Jo.15 [272.73[ 0.21 37 2 39 c 8 20 32x Tram 32 0.15 517 2.15

Total massg. 895 0.72 246 F

Total alle SG | 1563

t,  Umlaufzeit [s] A Griinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens

C  Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.! L Fahrstreifenleistung [PWE/h] geméass SN 640 023a

MF  Angabe Fahrstreifen (MF=1 MF=0 Nicht ) X Auslastungsgrad

SG  Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméass SN 640 023a

Typ Typ der Signalgruppe Wy Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a

Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemdss SN 640 023a

S Sattigungsstirke [PWE/h] Los Verkehrsqualititsstufe geméss SN 640 023a

teer Erforderliche Grinzeit [s]

te  Griinzeit [s] geméss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

ty/eov Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a
te Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

Layu
lsr.ess

(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemass Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Riickstaulange bei Rot-Ende [m] geméss SN 640 023a
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ANHANG 4

Verkehrsqualititsstufen gemass VSS SN Norm

LSA .
Verkehrs- Verkehrs- Mittlere
SN 40'023a o s L Merkmale des Verkehrsablaufs
qualitdtsstufe Qualitat Wartezeit
In der Regel kann der Knoten ungehindert passiert werden.
Sehr gl‘It <20s Die mittleren Wartezeiten sind sehr kurz.
Gut <35 Alle Wahrend der Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge ké nnen wahrend der nachfolgenden Griinzeit den Knoten
u = S . Die mittleren sind kurz.
Zufried tell d <50 Nahezu alle wahrend der Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge kdnnen wahrend der nachfolgenden Griinzeit den Knoten
uiriedenstellen = S i . Die mittleren iten sind sprbar. Im Mittel tritt nur geringer Riickstau bei Griinende auf.
A ich d <70 In der Knotenzufahrt ist standiger Riickstau vorhanden. Die mittleren Wartezeiten sind betrachtlich. Der
usreichen = S Verkehrsablauf ist noch stabil.
In der Knotenzufahrt wachst der Rickstau allméahlich an. Die mittleren Wartezeiten sind sehr gross. Die Kapazitat
Mangelhaft <100s  igersicht. g
e - Die Nachfrage ist grésser als die Kapazitat. Die Fahrzeuge miissen mehrmals vorriicken. Der Riickstau wachst
Vollig ungentigend > 100s ge st 9 s M

stetig. Die mittleren Wartezeiten sind extrem gross. Der Knoten ist iberlastet.
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ANHANG 5 Ergebnisse VQS-Auswertung / Riickstauldangen

Szenario 5 (IST-Zustand) Signalgruppennummern (K1)
Ist Zustand - ASP - 2018 // 3
Verlustzeit | Verlustzeit VQS
SG1 44
ISchlossgasse -1 SG3 L
SG5 56
SG7 48
Total 32.0 B
SG 2 9
\Weihermattstrasse -2 SG 5 27
Total 12.0 A
Szenario 12 (REFZU) Signalgruppennummern (K2)
Bestvariante - ASP - 2018 A
Verlustzeit | Verlustzeit VQs AN ]
SG1 42 pe— //[ﬂ” N
Schlossgasse -1 263 20 — T : 51
SGS 56 - 8
SG7 47 . A " —
— i .
Total 32,0 B ) =H=
SG2 8 —— —
Weihermattstrasse -2 SG S5 26 —
i T —
Total 11.0 A
Szenario 10 (IST + OV) Signalgruppennummern (K1)
. . —
Ist Zustand - ASP - 2018 - Fahrplanuntreue + Tiefhalten :
Verlustzeit | Verlustzeit VvQs
SG1 37
ISchlossgasse -1 SG3 20
SGS 50
SG7 40
Total 30.0 B
SG2 10
\Weihermattstrasse -2 SG S 26
Total 12.0 A
Szenario 13 (REFZU + OV) Signalgruppennummern (K2)
Bestvariante - ASP - 2018 - Fahrplanuntreue + Tiefhalten e l
Verlustzeit | Verlustzeit VQS AN ] ‘
SG1 43 wa— /Ilﬂ[[ N
Schlossgasse -1 SG3 18 ———— s : 51
5GS 50 - ) =
SG7 48 e -
—1
Total 31.0 B — a1 xlz**
SG2 9 —— 3] ——
\Weihermattstrasse -2 SG S 26 B "
Total 12.0 A :
Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
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Szenario 11 (IST +5% + OV)
Ist Zustand - ASP -(2018+5%) - Fahrplanuntreue + Tiefhalten

Verlustzeit | Verlustzeit Vs
SG1 40
SG3 24

Schlossgasse -1

rvéhemaustrame -2

Szenario 14 (REFZU +5% + QV)
Bestvariante - ASP - (2018+5%) - Fahrplanuntreue + Tiefhalten

Verlustzeit | Verlustzeit VQs
SG1 45
|Schlossgasse -1 SG3 19

SGS 46

Bestvariante Maximaler Riickstau 95 - FESA (statisch) vs. VS-Plus (statisch) vs. Simula-
tion (dynamisch)

IST-Zustand -
FESA - statisch -
Rickstau 95
(Stand Apr25)

Bestvariante —
VS-Plus - statisch
- Riickstau 95

Bestvariante -
VS-Plus - dynamisch
— Riickstau 95

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
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ANHANG 6 Bestvariantenlayout - M 1:500

14 Schlossrebenraln

-

|
| ]
I )

061 466 68 00
1680 rip.

Projeki: 875209.0000 - Binningen Schiossgasse

r CH- 4132 Muttenz

AG  Neue

Rudoif Keller & Partn
875209.0000 - 005D005 - Variante verschobenes Trottoir
Mst: 1:500 / A2 - 26.05.2026 / vid

Rudolf Keller & Partner 875279.0000 / 875279B_Sim_Schlossgasse_v02-00-00
Verkehrsingenieure AG Version 02-00-00 [15] / 27.05.2026 / lie



Docusign Envelope ID: 5ACD4909-534F-8D28-81AE-D22ADB516B3C

TBA BL Bi-Schlossgasse Bericht
BLT Sim-VTA Seite 39

Schleppkurvenpriifung Bestvariante

061 466 68 00
160 rkp.info@riag.ch

Projekt: 8752090000 - Binningen Schlossgasse

aG
875209.0000 - 009C004 - Variante versch. Trottoir SK

Mst: 1:500 / A2 - 26.05.2026 / vid

Rudolf Keller & Partner  CH - 4132 Muttenz

IRK&P
| ;
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Fahrzeugldngen Bestvariante

061 466 68 00
160 rkp.infom@rkag.ch

Neue

875209.0000 - 010C004 - Variante versch. Trottair F

Projekt: 875209.0000 - Binningen Schiossgasse

Rudolf Keller & Partner  CH - 4132 Muttenz

H Mst: 1:500 / A2 - 26.05.2026 / vid

RKSP
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ANHANG 7 Visualisierungen

Zum Anzeigen der Visualisierungen im Browser auf die Bilder oder Uberschriften klicken
(Internetverbindung erforderlich). Die Animationen laufen 4-mal schneller als in der Realitat.

IST Zustand ASP 2018

% \~imks "

y,
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ANHANG 8 Zeit-Weg-Diagramm LSA 1-06-11 Weihermattstrasse

Bau- und Umweltschutzdirektion Kanton Basel-Landschaft LSA 1-06-11 Zeit-Weg-Diagramm
Verkehrssteuerung BUe Weihermattstrasse Seite 1
£ £ = £
o o o o
[=) o) n =}
N < n ~
=) 0 n 2]
~ — — —
1 1 1 1

30 km/h, 8.333 m/s 40 km/h, 11.111 m/s
40 km/h, 11.111 m/s N 65 km/h, 18.056 m/s
‘ s
g 2 S
¢ N &
o o N
— — mn o S
@ [ = L [=)) 0
. S S S S 3 o 5
5 a a a aa 5 2
a n n n n 0 o &
2 - o e - &
. ® Q| 9 °
° I e | @[ l
A
=58 (T10411) =
tz =55 (T9/15) A
4s Zwischenzeit T9 zu FG8 (mit Abmeldun Abmeldung (Fussgénger)
( J i/»--l' Abmeldung 4s Zwischenzeit T10 zu FG8 (mit Abmeldung)
Abmeldung (Strasse) \
== 4s Reaktionszeit Zugsicherung (+opt Stao ZS) 4s ﬁ‘e?ktionsz:it Zugiicherung I
= Al -
25 Schaltzit Anuiurf (Rot-Gels) 2= 38 11 /Ti0) 2 tz=3s(15/T9) 25 Schaltzeit Anwurf (Rot-Gelb) i
- £ 6.5s Schrankenlauf [schliessen] >
’ 6.5s Schrankenlauf [schliessen] Anmeldung Strasse: S-Taste =4 I5: Anmeldung 3s vor Anvurf  Anmeldung
(inkl. Es_Verzﬁgemng fiir I“l:li‘\n‘meﬂ\dqu 3'? v?r.Anwurlf\ (inkl. 3s Gerate-Reaktionszeit) Strasse _‘—; 45 Warnzeit [rot]
4s Warnzeit [I’Ot] = Vorbereitung LSA Schiossgasse) (inki. 3s Gerate-Reaktionszeit) b ; 35 Warnzeit [aelb stehend
3s Warnzeit [gelb stehend] K - < tver =158 é e 9 : ] .
. ] Anmeldung = £ Anmeldung Schranke 5s Warnzeit [gelb blinken] i
! 5s Warnzeit [gelb blinken] ~  Schranke E & - !
1 = : 4s Sperrzeit [dunkel]
4s Sperrzeit [dunkel] e = tver=7s p
- 6.55 Schrankenlauf ¥ I 6.5s Schrankenlauf [6ffnen] B¢
. [t;ffnen] tver = 16s I @ 2
eSS > i £ 3s Zwischenzeit (T10/FG8) ———
J o © -
4s Zwischenzeit (T9 Tiefhalten E . E . @ Tiefhalten
o d w & |8 -
k2 d e § F g
L—T" = g ms § |5 =
2 § w % § i £ Anmeldung Schranke (verzidgert)
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