THEMENSCHWERPUNKT

MOBILITAT & VERKEHR

Bei Rot bleibe steh’n ...
Mitmach-Aktionen rund um die
FuBgangerampeln
DOKUMENTATION

am Mittwoch, 24. Juni 2026, 16 — 17:30 Uhr
an den FuRgangerampeln rund um den Kreuzungsbereich
ZwinglistraBe/Stiibelallee

anschlieBend von 17:30 — ca. 19 Uhr

in der Bibliothek Gruna, Papstdorfer Str. 13:
Gesprachsrunde mit Django Adam, Verkehrsingenieur mit
Schwerpunkt Lichtsignalanlagen

WAS WIR UNTERNAHMEN:

Ampelrennen
Wer schafft es, wahrend der Griinphase die StraRe zu Gberqueren? Kreidestriche auf der Stralle
zeigen, wie weit FuBganger kommen, bevor die Ampel auf Rot schaltet.

Wo hakt’s?
Markieren Sie kritische Stellen beim Uberqueren der Verkehrsachse SchneebergstraRe-Zwing-
listraBe auf einer groRen Karte

Querungsuhr
Wie lange braucht man zum Uberqueren von StraRe und Gleisen an der Haltestelle ZwinglistraRe?
Eine groRe Uhr zeigt die Rekorde.

Miteinander ins Gesprach kommen
... am Stand im Eingangsbereich der Fullgdngerzone Papstdorfer Stralle und ab 17:30 Uhr in der
Bibliothek

Wir zdhlen
Wie viele FuBganger queren wahrend der Aktionszeit die Zwinglistralle am nordlichen Ende der
Haltestelle?
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An der ZwinglistraRe/Stlbelallee wird sichtbar, was viele Menschen im Stadtteil taglich erleben: kurze Frei-
gaben, lange Wartezeiten und eine Querungssituation, die besonders fiir dltere und mobilitdtseinge-
schrankte Menschen, Kinderwagen, Rollatoren und Radfahrende schwierig ist. Die Mitmach-Aktion im Rah-
men des Beteiligungsschwerpunktes MOBILITAT & VERKEHR wollte diese Alltagserfahrung sichtbar und
durch Zadhlungen, Beobachtungen und fachliche Einordnung liberprifbar machen. In der anschlieRenden
Gesprachsrunde in der Bibliothek Gruna zogen wir eine erste Bilanz, die wir mit dieser Dokumentation ver-
tiefen, um Anregungen fiir Verbesserungen fiir FuRganger abzuleiten. Maligeblich unterstitzt wurden wir
dabei von Django Adam, Verkehrsingenieur mit Schwerpunkt Lichtsignalanlagen (LSA), der im Nachgang
weitere Messungen durchfiihrte und unsere Beobachtungen fachlich bewertete.

... mit finf mehr oder minder sicheren Querungsmoglichkeiten

1. Bushaltestelle Schneebergstr.

2. Ampeln im Bereich Zwinglistr./Stiibelallee

3. OPNV-Doppelhaltestellen Zwinglistr. mit 2 StraRenbahn- und 3 Buslinien und je 3-Ampel-Furten im
Norden und Siiden

4. Ampeln rund um die Kreuzung Bodenbacher-/Zwingli/Rothermundtstr.

5. Ampeln im Umfeld des Pflegeheims ,Elbwiesenhof” an der Einmiindung der Rosenbergstr. in die
Bodenbacher Str.

(ausfiihrlich s. Anlage 1)

1. Zu kurze Freigabezeiten fiihren zu Verunsicherung besonders bei Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen und benachteiligen diese Personengruppe

e Selbst bei Anforderung des akustischen Signals ist eine vollstindige Querung des Ubergangs an der
Trauerweide wahrend der Griinphase fiir mobilitatseingeschrankte Personen nicht moglich.

e An der Haltestelle Zwinglistr. mit 3 Ampeln fiihren die kurzen Griinphasen dazu, dass eine Querung
aller drei Furten in einem Zuge haufig nicht gelingt, was wiederum besonders Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen trifft.

e Besonders kritisch sind die kurzen Griinphasen an der Einmiindung der Rosenbergstr. in die Boden-
bacher Str. zu bewerten, weil Sicherheit und Mobilitdt der Bewohner:innen des anliegenden Pflege-
heims dadurch stark beeintrachtigt werden.

2. Menschen mit Behinderungen werden zusiatzlich durch Mangel in der Barrierefreiheit benachteiligt

e Dies betrifft vor allem fehlende Moglichkeiten fiir akustische Freigabe an der Kreuzung Zwing-
listr./Bodenbacher Str./Rothermundtstr. sowie an der Einmindung der Rosenbergstr. in die Boden-
bacher Str.
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3. Lange Rotphasen fiir FuBgdnger sind oft nicht plausibel und begiinstigen Gefahrensituationen, wenn die StraRe
bei Rot gequert wird

e Fullganger missen haufig auch dann warten, wenn die StralRe frei ist

e anden Bahngleisen ist regelmaRig auch dann Rot, wenn sich keine Bahn/kein Bus nihert.

e Beides ist gefahrlich, weil es die Geduld (iberstrapaziert — besonders im Bereich der Haltestelle,
wenn die Passanten eine Bahn/einen Bus erreichen wollen.

4. Die Aufstellflachen an der Haltestelle sind so klein, dass sie von Vielen als unsicher empfunden werden

e FuRganger missen sich die Aufstellflachen mit Radfahrern, Kinderwagen und Rollatoren, manchmal
auch mit Rollstuhlfahrern, teilen

e Besonders nach der Ankunft einer StraBenbahn/eines Busses reicht der Platz nicht aus, um sicher
das Griin abzuwarten.

5. An der Verkehrsachse Schneebergstr.-Zwinglistr.-Bodenbacher Str. gibt es zu wenige sichere Querungs-
moglichkeiten

e Dies betrifft vor allem die Bushaltestelle SchneebergstraRe.
e Auch im Umfeld der einmiindenden Comeniusstralle wird eine sichere Querungsmaoglichkeit ver-
misst, um z.B. die Sparkasse ohne groRe Umwege zu erreichen.

(ausfiihrlich s. Anlage 2)

1. Der FuRverkehr ist kein Nebenstrom

e Am sidlichen Knotenarm der ZwinglistraBe/Stlibelallee wurden an F1,2 (iber 450 Personen pro
Stunde erfasst.

e Die Querung biindelt zwei zentrale Nutzungen: Zu- und Abgénge zur Haltestelle Zwinglistr. sowie
Alltagswege im Stadtteil.

2. Die Anforderungspflicht steht im Widerspruch zum dauerhaften Freigabebedarf

e Am sidlichen Knotenarm wurden keine Umldufe ohne erkennbaren FulRverkehrsbedarf beobachtet.

e Auch am nérdlichen Knotenarm F11,12 bestand trotz geringerem Aufkommen ebenfalls durchge-
hender Freigabebedarf.

e Der FuBverkehr wird signaltechnisch wie ein nachgeordneter Bedarfsfall behandelt, obwohl dauer-
haft Freigabebedarf besteht.

3. Die Freigabezeiten liegen an der verkehrstechnischen Untergrenze

e Besonders am nordlichen Knotenarm bei F11,12 liegen die Freigabezeiten mit und ohne Tonsignal
an der unteren Grenze dessen, was nach RiLSA rechnerisch gerade noch als Mindestwerte begriind-
bar ist.

e Die Anwendung von Minimalwerten steht im Widerspruch zum Nutzerprofil mit vielen alteren und
mobilitatseingeschrankten Personen.

e Die wahrgenommene Verunsicherung ist daher fachlich nachvollziehbar und im Kontext von Regel-
werk, Forschungsstand und breit etablierter kommunaler Fachpraxis kritisch zu bewerten.
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4. Lange und unplausible Sperrzeiten schwéachen die Regelakzeptanz

e AnF11,12 wurden Sperrzeiten von im Mittel 100 Sekunden gemessen; nach HBS entspricht dies der
Qualitatsstufe F und ist als nicht akzeptabel zu bewerten.

e An F1,2 fallen die Werte formal glinstiger aus, wirken aber bei geringem sichtbarem Kfz-Aufkom-
men haufig unplausibel lang.

e Die Folge sind RotlichtverstoRe, insbesondere an F1,2 in Richtung Haltestelle; in der Erhebung
wurde ein Spitzenwert von 30,4 % Rotlaufenden festgestellt.

5. Die Querung am siidlichen Knotenarm funktioniert nicht als zusammenhangende FuBverkehrsbezie-
hung
e Die Dreifachfurt F1,2/F3,4/F5,6 ist als zusammenhidngende Wegekette zu bewerten.
e Eine vollstdndige Querung in einem Zuge ist haufig nicht realisierbar und erzeugt zusatzliche Warte-
halte auf begrenzte Zwischenflachen.
e Pulkankiinfte aus dem OPNV, Radverkehr, Kinderwagen, Rollatoren und Rollstiihle verschirfen die
raumliche Belastung der Aufstellflachen.

6. Unplausible OV-Anforderungen erzeugen vermeidbare Sperrungen

e AnF3,4 bzw. FR7,8 wurde eine persistente Anomalie beobachtet, bei der S3 offenbar in jedem Um-
lauf eine OV-Grundfreigabe ausldst.

e Dadurch werden FuR- und Radverkehr regelmiRig gesperrt, auch wenn kein Konflikt mit einem OV-
Fahrzeug erkennbar ist.

e Diese schwer nachvollziehbare Situation beglinstigt zahlreiche Rotlichtverst6Re und begriindet drin-
genden Prif- und Handlungsbedarf fiir die Steuerung.

Die Beobachtungen an der Verkehrsachse zwischen Schneebergstr. im Norden bis hin zur Bodenbacher Str.
im Suden inkl. Einmiindung Rosenbergstr. verdeutlichen die systematische Benachteiligung des FuBverkehrs,
besonders aber von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen. Auffallig sind sehr kurze Freigabezeiten teil-
weise an der verkehrstechnischen Untergrenze, lange und unplausible Sperrzeiten sowie die lange Que-
rungsdauer an Mehrfachfurten. Die durchgefiihrten Messungen an der Lichtsignalanlage ZwinglistraRe/Stu-
belallee belegen diese Probleme exemplarisch und fachlich vertieft und zeigen auRerdem klar, dass der Ful3-
verkehr dort kein Nebenstrom ist. Demzufolge sollte die Anforderungspflicht zumindest in den Haupt- und
Tagesverkehrszeiten kritisch tGberpriift werden, insbesondere an den Punkten, wo sie nicht zur regelmaRig
vorhandenen Nachfrage im FulRverkehr passt.

Hinzu kommen fehlende sichere Querungsmaoglichkeiten Gber weite Strecken entlang der betrachteten Ver-
kehrsachse. Selbst das Queren der Rosenbergstr. als StralRe im Wohnquartier Altgruna an der tagsiiber hoch
frequentierten Ost-West-Achse zwischen Einkaufs- und Wohngebiet Altgruna und Rothermundtpark/ Land-
graben/Wohnviertel Liebstadterstr. ist unsicher und gefahrlich, obwohl dort viele Kinder und Menschen im
héheren Lebensalter anzutreffen sind.

Dies alles ist besonders vor dem Hintergrund der Zusammensetzung der Grunaer Bevolkerung als kritisch zu
bewerten: hier leben Uberdurchschnittlich viele dltere Menschen. Gerade in Bereichen, wo diese besonders
haufig anzutreffen sind — Ampel an der Trauerweide, Ampel am nérdlichen Ende der Haltestelle Zwinglistr.
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mit dem Ubergang in die FuRgingerzone mit ihren Geschaften und Einrichtungen, Einmiindung der Rosen-
bergstr. in die Bodenbacher Str. am Pflegeheim — werden FulRganger stark benachteiligt.

Bedenklich ist u. E., dass stadtebauliche Aufwertungsprozesse (Revitalisierung Altgruna, EFRE) genau an je-
nen Verkehrsachsen enden, anstatt sie bewusst in die Planung als Verzahnung von Stadtebau- mit Verkehrs-
planung zu verschmelzen. Die Folge ist, dass das Stadtteilzentrum auch nach der Umsetzung der Planungen
zerschnitten bleibt und nicht als Einheit erlebbar ist. Das ist schwer verstandlich und gefahrdet die durchaus
guten stadtebaulichen Fortschritte seit 2020. Zumindest fiir FuRganger ist eine Verbesserung nur schwer
erkennbar.

Somit besteht entlang der Nord-Siid-Verkehrsachse dringender Handlungsbedarf, um den FuRverkehr splir-
bar sicherer zu machen und ihn entsprechend seiner realen Bedeutung in die LSA-Steuerung einzubinden.
Ob neben einer Korrektur der LSA-Steuerung Entschleunigungsambitionen von Schliiterstr. bis inkl. Boden-
bacher Str. ein solches Bestreben starken oder zumindest in diese Richtung 6ffnen, muss sich in absehbarer
Zeit zeigen.

Fest steht: Die stadtebauliche Vision eines ,Stadtgartens Altgruna“ ist ohne Verbesserung von Sicherheit
und Durchlassigkeit des FuRverkehrs unrealistisch.
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ANLAGEN:

Anlage 1: Unsere Beobachtungen im Untersuchungsraum im Detail

Anlage 2: Ausfiihrliche fachliche Bewertung zum Knotenpunkt ZwinglistraRe/Stibelallee
Anlage 2.1: Orientierungsskizze der Signalgruppen und zugehorigen Verkehrsstrome
Anlage 2.2: Ergebnisse der Verkehrserhebung 24.6.2026

Anlage 2.3: Ergebnisse der Verkehrserhebung 2.7.2026

Anlage 2.4: Knotenstrompldne

Anlage 2.5: Auswertung der 1-Minuten-Interviews

Anlage 2.6: Auswertung Ampelrennen

Anlage 2.7: Technische Mess- und Beobachtungsnotizen
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Im Folgenden werden die einzelnen Aktionen mit ihren Resultaten ausfuhrlich beschrieben

Ampelrennen an der Trauerweide

Die teilnehmenden Personen starteten bei Griin und markierten mit Kreide, wie weit sie kamen, bevor
die Ampel auf Rot wechselte. Diese Markierungen sowie kurze Gesprache mit den passanten wurden
zur Auswertung herangezogen. Zusatzlich wurden die Freigabezeiten gemessen.

Hier wurden stark schwankende Freigabezeiten beobachtet, die einerseits von der Freigabe flr den
Linksverkehr abhangen und andererseits davon, ob die Freigabe von den FuBgangern mit akustischem
Signal angefordert wird. Ohne akustisches Signal wurden Grinphasen von 6 bis 8 Sekunden gemes-
sen, mit akustischem Signal war 12 bis 13 Sekunden Griun fur FuBganger. Etwa 5 % der FuBganger for-
dern die Freigabe mit akustischem Signal an, wobei Stichproben ergaben, dass ihnen der Einfluss auf
die Freigabezeit nicht bewusst ist, sondern vielmehr angenommen wird, dass dann schneller Grin
wird.

Im Versuch zeigte sich, dass eine vollstdndige Querung des Uberwegs innerhalb der Griinphase nur
mit zusatzlicher akustischer Freigabe moglich ist. Insgesamt streuen die erreichten Distanzen wah-
rend der Grunphase stark, insgesamt erreichten jedoch weniger als 20 % der Passanten die andere

StraBenseite, bevor die Ampel wieder auf Rot schaltete, einige wenige kamen sogar nur ca. 3 Meter

weit. Menschen mit Mobilitatseinschrankungen kamen auch bei akustischer Freigabe haufig nur bis
etwa zur Mitte der Fahrbahn, was bei ihnen Stress ausldst und sie somit zusatzlich gefahrdet.

Auffallig waren die langen Rotphasen von 1:18 min bis 1:58 min, die insbesondere im Vergleich mit
den kurzen Grunphasen fur FuBganger nicht zumutbar sind und eindeutig auf eine Benachteiligung
dieser Personengruppe hinweisen.

Befragung ,,wO HAKT’S AN DIESER AMPEL?*
Daran beteiligten sich insgesamt 22 Passanten, die in der Mehrzahl diesen Uberweg taglich nutzen.
Als besonders storend werden demnach empfunden:

e lange Wartezeiten
e kurze Freigabezeiten
e unplausible/unregelmaBige Ablaufe.

Die Konsequenz, dass namlich die Querung der drei Furten nur im Ausnahmefall in einem Zuge gelingt,
wird ebenfalls als storend empfunden. Erschwerend kommen noch die geringen Aufstellflachen zwi-
schen den Furten hinzu, zumal diese von FuBgangern auch mit Fahrradfahrenden geteilt werden mus-
sen und Menschen mit Rollstlihlen, Kinderwagen und Rollatoren mehr ,Manndévrierflache” bendotigen.
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Folgerichtig betrachtet mehr als die Halfte der Befragten eine vollstéandige Querung in einem Zuge als
wulnschenswert, ebenso waren langere Grunzeiten fur FuBganger und groBere Aufstellbereiche zwi-
schen den Furten nétig.

Wo hakt‘s an der Verkehrsachse Schneebergstr. - Zwinglistr. - Bodenbacher Str.?

Hier wurden mit Hilfe von Pinnadeln auf einer Karte verschiedene Bereiche hervorgehoben, an denen
es fur FuBganger (und teilweise auch fur Radfahrer) haufig zu gefahrlichen Situationen kommt, weil si-
chere Querungsmoglichkeiten fehlen. Gesprache mit den Teilnehmenden vertieften die Aussagen.

Schneebergstr./Rosenbergstr. (Bereich Bushaltestellen): Zwar wurde hier eine Mittelinsel fur FuBgan-
ger geschaffen, trotzdem wird dieser Punkt von den Teilnehmenden als besonders kritisch betrachtet.
Tatsachlich ist die Verkehrssituation rund um diese Mittelinsel wegen der einmindenden StraBen und
aufgrund der Kurven recht unubersichtlich, sodass eine ausreichende Sicherheit nicht gegeben ist.
Zudem ist die nérdliche Bushaltestelle nur partiell barrierefrei.

Comeniusstr./Schneebergstr./Zwinglistr.: Obwohl nicht vorgesehen, wird das Fehlen einer sicheren
Querungsmoglichkeit kritisiert. Das gilt offenbar auch fur Fahrradfahrer. Der Wechsel der beidseits
durch diverse Geschafte und Praxen bestlickten StraBenseiten ist immer wieder zu beobachten, was
Gefahren fur alle Verkehrsteilnehmer hervorruft. Zusatzliche Gefahren bringen die oft zugeparkten
FuBwege mit sich.

Querung Zwinglistr./Stubelallee (Trauerweide): Hier kommt es fur FuBganger oft zu gefahrlichen Situa-
tionen, weil die Grinphasen zu kurz sind und weil aufgrund der unverhaltnismaBig hohen Wartezeiten
vermehrt ,,Rotlaufern® zu beobachten sind.

Haltestelle Zwinglistr.: Hier ist sowohl auf den Aufstellfldchen als auch an den Bahnsteigen zu wenig
Platz, sodass eine ausreichende Sicherheit beim Warten auf Grin bzw. auf Bus und Bahn nicht gege-
ben ist. Verscharft wird das Problem durch die Doppelhaltestellen; insbesondere fir Mobilitdtseinge-
schrankte und Hochbetagte ist ein sicheres Erreichen der ,,in zweiter Reihe® haltenden Fahrzeuge oft
unmaoglich.

Kreuzung Zwinglistr./Bodenbacher Str./Rothermundtstr.: Ene weitere als besonders kritisch bewertete
Stelle. Auch hier sind die Wartezeiten an den einzelnen Ampeln unverhaltnismagig lang. Zudem sind
nicht alle Ampeln mit einem akustischen Signal ausgestattet, was zu zusatzlichen Gefahren und lan-
geren Wegezeiten fur Menschen mit Seheinschrankung fuhrt. Eine sichere Querungsmaoglichkeit wird
ebenso angemahnt wie der Abbau von Barrieren flr FuBganger.

Ubergang von Papsdorfer Str. (iber Rosenbergstr. zum Rothermundtpark: Hier fehlen sichere Que-
rungsmoglichkeiten. Fur FuBganger kommt es durch die StraBenfuhrung der Rosenbergstr. oft zu ge-
fahrlichen, unubersichtlichen Situationen.

Einmundung Rothermundtstr. in Rosenbergstr.: Hier fehlt eine sichere Querungsmaglichkeit
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EinmiUndung Rosenbergstr. in Bodenbacher Str. (Pflegeheim): Hier biindeln sich verschiedene Prob-
leme wie mangelhafte sichere Querungsmoglichkeiten mit langen Wartezeiten und fehlende Barriere-
freiheit. Insbesondere fur die Bewohner des Pflegeheims sind die Grinphasen deutlich zu kurz.

Calvinstr./Rosenbergstr.: Hier fehlt Barrierefreiheit.

Ampeluhr an der Haltestelle ZwinglistraBe

Mit der Ampeluhr haben wir gemessen, wie lange FuBganger brauchen, um alle drei Furten am nordli-
chen Ende der Haltestelle ZwinglistraBe zu queren. Dabei blieb die Wartezeit an der ersten Ampel un-
berucksichtigt. Es beteiligten sich 34 Personen.

Die Querungszeiten lagen zwischen 16 Sekunden und 3:18 min. Das Gros der Passanten brauchte zwi-
schen 1:30 und 2 min. Der ,,Negativrekord“ von 3 Minuten und 18 Sekunden ergab sich bei einer blin-
den Person, die jeweils beim Queren der nachsten Furt erst das akustische Signal anfordern musste.

Reslimee
Die beschriebenen Beobachtungen fliihren zu dem Ergebnis,

e dass Uber langere StraBenverlaufe hinweg keine sichere Querung maoglich ist, was insbeson-
dere im Bereich der ZwinglistraBe mit Geschéaften auf beiden Seiten unpraktikabel, ja proble-
matisch ist;

e dass Lichtsignalanlagen vordergriindig den Erfordernissen des Autoverkehrs (und positiver-
weise OPNV) folgen und FuBganger somit unzumutbar benachteiligt werden;

e dass besonders FuBganger mit Mobilitatseinschrankungen durch teilweise drastisch kurze
Freigabezeiten nicht nur benachteiligt, sondern auch verunsichert und sogar gefahrdet wer-
den;

e dass selbstdas Queren der Rosenbergstr. als StraBe im Wohnquartier Altgruna an der tagsuber
hoch frequentierten Ost-West-Achse zwischen Einkaufs- und Wohngebiet Altgruna und Rot-
hermundtpark/Landgraben/Wohnviertel Liebstadterstr. oft problematisch ist, obwohl dort viele
Kinder (Spielplatz Rothermundtpark) und Menschen im héheren Lebensalter (Betreutes Woh-
nen; Pflegeheim; Seniorenberatungsstelle und -begegnungsstatte; Beratungsstelle fur Men-
schen mit Behinderungen; Arztehaus, Familienzentrum) anzutreffen sind.

Verkehrsplanung versus Stadtebau?

Bedenklich ist u. E. dann auch, dass stadtebauliche Aufwertungsprozesse (Revitalisierung Altgruna,
EFRE) genau an jenen Verkehrsachsen enden, anstatt sie bewusst in die Planung als Verzahnung von
Stadtebau- mit Verkehrsplanung zu verschmelzen. Die Folge ist, dass das Stadtteilzentrum auch nach
der Umsetzung der Planungen zerschnitten bleibt und nicht als Einheit erlebbar ist. Dies ist schwer
verstandlich und gefahrdet die durchaus guten stadtebaulichen Fortschritte seit 2020. Zumindest fur
FuBganger ist eine Verbesserung nur schwer erkennbar, zumal sich etwa der FuBgangerbereich in der
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Uberdachten Papstdorfer Str. im Privatbesitz der WG Aufbau e.G. befindet und eine nachhaltige Tren-
nung von FuB- und Radverkehr trotz diesbezlglicher Planungsversuche noch nicht spurbar wird.

Das muss auch vor dem Hintergrund der Zusammensetzung der Grunaer Bevolkerung als kritisch be-
wertet werden: hier leben Uberdurchschnittlich viele altere Menschen. Gerade in Bereichen, wo diese
besonders haufig anzutreffen sind - Ampel an der Trauerweide, Ampel am ndrdlichen Ende der Halte-
stelle Zwinglistr. mit dem Ubergang in die FuBgéngerzone mit ihren Geschéaften, Einmiindung der Ro-

senbergstr. in die Bodenbacher Str. am Pflegeheim — werden FuBganger stark benachteiligt, nicht sel-
ten gefahrdet.

Somit besteht entlang der Nord-Stid-Verkehrsachse dringender Handlungsbedarf, um den FuBverkehr
spurbar sicherer zu machen. Ob Entschleunigungsambitionen von Schluterstr. bis inkl. Bodenba-
cherstr. ein solches Bestreben starken oder zumindest in diese Richtung 6ffnen, muss sich in abseh-
barer Zeit zeigen. Die stadtebauliche Vision eines ,Stadtgarten” von Stubelallee bis zum Rother-
mundtpark als flieBender Raum mit Grin- und Aufenthaltsflachen ist ohne Verbesserung von Sicher-
heit und Durchlassigkeit des FuBverkehrs unrealistisch!
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Anlage 2: Ausfuhrliche fachliche Bewertung zum
Knotenpunkt ZwinglistraBe/Stiibelallee

Die nachfolgende fachliche Bewertung erganzt die Darstellung der Vor-Ort-Aktion um eine ver-
kehrstechnische Einordnung der beobachteten und gemessenen Befunde am Knotenpunkt
Zwinglistrafse/Stlbelallee bzw. der Haltestelle Zwinglistrafse. Grundlage sind insbesondere
die Vor-Ort-Aktion vom 24.6.2026 sowie erganzende Messungen und Beobachtungen am
2.7.2026. Erfasst und ausgewertet wurden MIV!-, Rad- und Teile des Fufsverkehrsaufkom-
men, Freigabeanforderungen, Freigabe- und Sperrzeiten, Rotlichtverstofse, Nutzerhinweise
sowie Auffalligkeiten im Steuerungsablauf. Die Bewertung fasst die wesentlichen fachlichen
Befunde zusammen; die zugrundeliegenden Daten, Diagramme und technischen Beobachtun-
gen sind in den Anlagen 2.1 bis 2.7 dokumentiert.

Der Fufdverkehr ist kein Nebenstrom

Am sidlichen Knotenarm der Zwinglistrafse/Stibelallee —am noérdlichen Kopfende der Halte-
stelle Zwinglistrafse — wurde ein sehr hohes Fufsverkehrsaufkommen festgestellt. Erhoben
wurden die Furten F1,22 als Teil der dortigen Querungsbeziehung. Das gezahlte Aufkommen
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Abbildung 1: Knotenstromplan Tagesverkehr (Zdhlung 2.7.2026)

1 MIV — motorisierter Individualverkehr

2F1,2 —technische Bezeichnung der betreffenden Signalgruppe gemafs Lageplan bzw. verkehrstechni-
scher Unterlage zur Lichtsignalanlage; Bezeichnungen wurden an den Signalgebern vor Ort abgelesen;
Orientierungsskizze der Signalgruppen und Verkehrsstrome siehe Anlage 2.1
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liegt bei Uber 450 Personen pro Stunde (vgl. Anlage 2.4) und erreicht damit eine Grofsenord-
nung, die nicht als randstandiger oder nur gelegentlich auftretender Fufsverkehrsbedarf be-
wertet werden kann.

Die Nutzung der Querung wird durch zwei Hauptfunktionen gepragt: Zum einen dient sie als
Zu- und Abgang zur Haltestelle Zwinglistrafse mit mehreren Strafsenbahn- und Buslinien. Zum
anderen verbindet sie wichtige Alltagsziele im Stadtteil, insbesondere Wege zwischen Wohn-
gebieten, Geschaften, Einrichtungen und dem Fufsgangerbereich an der Papstdorfer Strafse.
Dadurch Uberlagern sich regelmafsige Quartierswege mit pulkartigen Ankinften und Abgangen
aus dem OPNV3.

Fachlich ist der Fufsverkehr an dieser Stelle nicht als Nebenstrom, sondern als eigenstandiger
und dauerhaft auftretender Verkehrsstrom zu bewerten. Die signaltechnische Behandlung
sollte dieser Bedeutung entsprechen. Eine Steuerung, die den Fufsverkehr Uberwiegend als
nachrangig oder nur bei Bedarf zu berlcksichtigend behandelt, steht in einem erkennbaren
Widerspruch zum tatsachlichen Aufkommen und zur Funktion der Querung im Stadtteil.

Die Anforderungspflicht steht im Widerspruch zum dauerhaften Freigabebedarf

Die Fufsgangerfreigaben an den untersuchten Furten werden grundsatzlich per Taster ange-
fordert. Eine solche Anforderung ist fachlich vor allem dort plausibel, wo Fufsverkehr nur zeit-
weise oder in geringer Dichte auftritt und eine regelmafsige Freigabe ohne tatsachlichen Bedarf
vermieden werden soll.

Die Beobachtungen an der Zwinglistrafse zeigen jedoch ein anderes Bild. Am sidlichen Kno-
tenarm konnten wahrend der Erhebungen fir F1,2 keine Umlaufe ohne erkennbaren Fufsver-
kehrsbedarf festgestellt werden. Trotz deutlich niedrigerem Aufkommen war auch am nordli-
chen Knotenarm bei F11,12 dauerhafter Freigabebedarf im Fufdverkehr zu verzeichnen (vgl.
hierzu Anlage 2.7). Der Fufsverkehr ist damit nicht als sporadisch auftretender Sonderfall ein-
zuordnen, sondern als regelmafsig vorhandener Verkehrsstrom.

Damit verliert die Anforderungspflicht ihre naheliegende verkehrstechnische Begrindung als
reine Bedarfserkennung. Wenn ohnehin in jedem Umlauf Fufsverkehr anliegt, sollte die Frei-
gabe des Fufsverkehrs nicht wie eine Ausnahme behandelt werden. Fachlich naheliegend ware
vielmehr eine regelmafiige Berticksichtigung der Fufsgangerfreigaben im Signalablauf. In Ta-
gesrandzeiten (insbesondere nachts) konnten die Taster weiterhin sporadische Anforderun-
gen erfassen; darlber hinaus realisieren sie weiterhin die Anforderung der akustischen Sig-
nale.

Die derzeitige Steuerungslogik erzeugt somit ein Missverhaltnis: Der Fufsverkehr ist tatsachlich
regelmafsig vorhanden, muss seine Freigabe aber weiterhin aktiv anfordern. Dadurch wird eine
stark genutzte Querungsbeziehung signaltechnisch wie ein nachgeordneter Bedarfsfall behan-
delt.

Die Freigabezeiten liegen an der verkehrstechnischen Untergrenze

Die gemessenen Freigabezeiten flr den Fufsverkehr sind Gberwiegend sehr kurz. Besonders
kritisch ist die Situation an der nordlichen Querung F11,12. Die Freigabezeiten mit und ohne
Tonsignal liegen dort an der unteren Grenze dessen, was nach RiLSA* rechnerisch noch als
Mindestbemessung begriindbar ist (vgl. Anlage 2.7).

3 OPNV - Offentlicher Personennahverkehr
4 RILSA — Richtlinien fir Lichtsignalanlagen, FGSV 2015
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Gerade am Standort Zwinglistrafse ist diese Mindestbemessung problematisch. Das Nutzer-
profil ist durch viele altere und mobilitatseingeschrankte Personen gepragt (vgl. Anlagen 2.1
und 2.2 bzw. Anlage 2.7); die in der Freigabebemessung angesetzten Gehgeschwindigkeiten
sind flr diese Gruppen haufig zu hoch. Hinzu kommt, dass Fufsgangerinnen und Fufsganger
sich nicht an Raumzeiten® oder signaltechnischen Schutzzeiten orientieren, sondern zunachst
am sichtbaren Grunsignal. Wenn dieses bereits nach wenigen Sekunden endet, entsteht der
Eindruck, die Querung sei zu kurz freigegeben — auch dann, wenn die nachlaufende Raumzeit
rechnerisch das sichere Raumen bericksichtigt (vgl. hierzu Anlage 2.5 bzw. Anlage 2.6).

Mit Blick auf die Verkehrssicherheit empfehlen einschlagige Untersuchungen bereits 2012
bzw. 2014, die Moglichkeiten einer fufsverkehrsfreundlichen Signalisierung konsequenter aus-
zuschopfen. Dazu gehoren insbesondere geringer anzusetzende Geh- und Raumgeschwindig-
keiten, langere bzw. bedarfsgerecht verlangerte Freigabezeiten sowie kirzere Wartezeiten im
Fufdverkehr.®” Diese fachliche Richtung wird nach Kenntnis des Verfassers auch im laufenden
Fortschreibungsprozess der RiLSA durch den zustandigen FGSVeé-Arbeitskreis 3.3.6 aufgegrif-
fen.? Darliber hinaus sind tber die Mindestlogik der RiLSA hinausgehende Vorgaben zur Be-
messung von Fufsgangerfreigaben in kommunalen Merkblattern, Pflichtenheften und Pla-
nungsstandards vielerorts etablierte Praxis.

Insgesamt zeigen die Messungen, dass die Fufsgangerfreigaben nicht auf eine komfortable
Querung ausgelegt sind, sondern Gberwiegend auf eine minimale rechnerische Abwicklung.
Fir den Knotenpunkt Zwinglistrafse gilt daher festzuhalten, dass die rechnerische Mindestbe-
messung der Freigabezeiten flr den Fufsverkehr die tatsachlichen Randbedingungen der Nut-
zung nur unzureichend abbilden. Die daraus entstehende Verunsicherung ist nicht nur subjek-
tiv, sondern auch verkehrstechnisch nachvollziehbar und im Kontext von Regelwerk und For-
schungsstand sehr kritisch zu bewerten.

Lange und unplausible Sperrzeiten schwachen die Regelakzeptanz

Neben den kurzen Freigabezeiten sind auch die Sperr- bzw. Wartezeiten des Fufdverkehrs kri-
tisch. Besonders deutlich zeigt sich dies an der nordlichen Querung F11,12. Dort wurden
Sperrzeiten von im Mittel 100 Sekunden gemessen (siehe Abbildung 2 bzw. Anlage 2.7). Damit
liegt die Verkehrsqualitat fiir den Fufdverkehr nach HBS'? in der Qualitatsstufe F* und ist ver-
kehrstechnisch nicht mehr als akzeptabel einzustufen.

Bestatigung daflr zeigt sich in der hohen Quote von Anforderungen mit Tonsignal an F11,12.
Rund 44 bis 50 % der Freigaben wurden mit Tonsignal angefordert, obwohl in der Regel kein

5 Zeitbedarf zum sicheren Raumen der Konfliktflache ab Griinende gemafs RiLSA

¢ Alrutz, D. (ed.) (2012) Verbesserung der Bedingungen flir Fufsganger an Lichtsignalanlagen: Bericht
zum Forschungsprojekt FE 77.0493/2008. Bremerhaven: Verlag fiir neue Wissenschaft GmbH (Be-
richte der Bundesanstalt fir Strafsenwesen, Heft V 217).

7 Gerlach, J. et al. (2014) Sichere Knotenpunkte fiir schwachere Verkehrsteilnehmer. GDV, For-
schungsbericht Nr. 23. Berlin.

8 FGSV — Forschungsgesellschaft fiir Strafsen- und Verkehrswesen e.V.

? Fachliche Einordnung des Verfassers zum laufenden RiLSA-Fortschreibungsprozess; der Entwurfs-
stand ist nicht veroffentlicht und stellt keine verbindliche FGSV-Position dar.

10 HBS - Handbuch fir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, FGSV 2015

11 Qualitatsstufen im Verkehrsablauf klassifizieren Verkehrsablaufe gemafs HBS in sechs Stufen A bis F
von sehr gut bis sehr schlecht
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tatsachlicher akustischer Unterstitzungsbedarf erkennbar war (vgl. Anlage 2.7). In Gespra-
chen zeigte sich vielmehr die verbreitete Erwartung, dadurch schneller Grin zu erhalten. Tat-
sachlich bewirkt die Anforderung jedoch lediglich eine langere Freigabezeit. Dies unterstreicht,
dass die langen Sperrzeiten aus Nutzersicht nur schwer nachvollziehbar sind.

Sperrzeit F11/F12 [s],
aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 15 bis 15:45 Uhr

140
120

10

2 | | ‘ ‘ | ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ | | |
0
1 2 3 4 5 6 7 8

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

o

(0]
o

D
o

N
o

o

Abbildung 2: Sperrzeit F11/F12 [s], aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 15 bis
15:45 Uhr

An der stdlichen Querung F1,2 fallen die Werte mit einem Mittelwert von rund 46 Sekunden
(Qualitatsstufe C, vgl. Anlage 2.7) formal deutlich besser aus. Diese Bewertung darf jedoch
nicht dartber hinwegtauschen, dass die Wartezeiten auch dort haufig langer sind, als es durch
tatsachlich vorhandene, nicht vertragliche Kfz'2-Strome plausibel erscheint. Insbesondere in
Zeiten mit geringem MIV-Aufkommen entstehen Freigaben flr den Kfz-Verkehr, ohne dass ein
entsprechender Bedarf fir wartende oder zufahrende Fahrzeuge erkennbar ist.

Diese Diskrepanz zwischen Wartezeit und sichtbarer Verkehrslage wirkt sich unmittelbar auf
die Akzeptanz der Signalisierung aus. Die beobachteten Rotlichtverstofse traten insbesondere
in Richtung der in Mittellage befindlichen Haltestelle Zwinglistrafse auf und nahmen bei ab-
nehmendem Kfz-Aufkommen bis zu einem erfassten Spitzenwert von 30,4 % zu (siehe Anlage
2.2). Lange Sperrzeiten sind daher nicht nur als Komfortproblem, sondern auch als Problem
der Regelakzeptanz und Verkehrssicherheit zu bewerten.

Die Querung am siidlichen Knotenarm funktioniert nicht als zusammenhangende Fuf3-
verkehrsbeziehung

Die Bewertung einzelner Signalgruppen greift am sudlichen Knotenarm der Zwinglistrafse zu
kurz. Fur Fufsgangerinnen und Fufsganger ist oft nicht die einzelne Furt mafsgeblich, sondern
die gesamte Querungsbeziehung tGber beide Fahrbahnen, den Gleisbereich sowie die Aufstell-
flachen in Mittellage. An der Dreifachfurt des stidlichen Knotenarms (F1,2/F3,4/F5,6) entsteht
dadurch eine Mehrfachquerung, deren Nutzbarkeit wesentlich davon abhangt, ob die einzel-
nen Freigaben sinnvoll aufeinander abgestimmt sind und ob die Zwischenflachen ausreichend
Raum bieten.

12 Kfz — Kraftfahrzeug
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Die Beobachtungen zeigen, dass diese Wegekette nur eingeschrankt funktioniert. Das vollstan-
dige Queren aller drei Furten in einem Zuge ist oft nicht realisierbar. Fufdverkehr aus dem
Stadtteil Uberlagert sich zudem mit Zu- und Abgangen zur Haltestelle. Nach Anklnften von
Bussen und Strafsenbahnen entstehen pulkartige Fufsverkehrsstrome, die auf begrenzte Auf-
stellflachen zwischen Fahrbahn und Gleis treffen. Gleichzeitig missen diese Flachen teilweise
auch von Radfahrenden, Personen mit Kinderwagen, Rollator oder Rollstuhl genutzt werden.

Damit wird die Querung nicht nur durch kurze Freigabezeiten und lange Sperrzeiten erschwert,
sondern auch durch die raumliche und zeitliche Aufteilung der Querung selbst. Wenn eine voll-
standige Querung nicht zuverlassig in einem Zuge maoglich ist, sinken Komfort und Geduld der
Nutzenden und in Folge oft die Regelakzeptanz mit Konsequenzen insbesondere flir die Ver-
kehrssicherheit des Fufsverkehrs.

Unplausible OV-Anforderungen erzeugen unnétige Sperrungen

Eine persistente Anomalie an der Querung F3,4 bzw. FR7,8 fihrt in jedem Umlauf zu vermeid-
baren Sperrzeiten. Das Signal S3 bzw. SQ3 zeigt eine dauerhafte OV-Anforderung; auch ohne
erkennbar anwesendes oder sich naherndes OV-Fahrzeug wird in jedem Umlauf eine Grund-
freigabe flur S1/S3 geschaltet.

Die Furten F3,4 und FR7,8 werden dadurch in jedem Um-
lauf gesperrt, unabhangig davon, ob tatsachlich ein Kon-
flikt mit einem OV-Fahrzeug besteht. Uberlagert sich
diese Grundfreigabe mit einer tatsachlichen dynami-
schen OV-Anforderung, kénnen die Sperrzeiten fiir den
querenden Fufs- und Radverkehr bis zu 40 Sekunden be-
tragen (vgl. Anlage 2.7).

Aus Nutzersicht entsteht dadurch eine besonders schwer [ §
nachvollziehbare Situation: Die Querung zeigt Rot, ob-
wohl kein zu sichernder, im Konflikt stehender Verkehr ! o
erkennbar ist. In der Beobachtung flhrte dies zu zahlrei- -
chen Rotlichtverstdfsen. Damit wird nicht nur die Akzep-
tanz der Signalisierung geschwacht; es entsteht auch ein
sicherheitsrelevantes Problem, weil sich Rotlichtver-
stofse an dieser und vergleichbaren Querungen mit po-
tenziellen Konflikten zwischen Zufufsgehenden, Radfah-
renden und Strafsenbahnen normalisieren kénnen.

Die beobachtete Anomalie sollte daher nicht als Kom-
fortproblem, sondern als dringender Prif- und Hand-
lungsbedarf in der Steuerung bewertet werden.
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vanten Signalgruppen (K...Kfz-Verkehr, F...Fufsverkehr, S...Strafsenbahn, B...Bus)
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16 bis 17:30 Uhr; wolkenlos, 34°C

K1 gerade 1600 1615 1630 1645 1700 1715 K8 rechts 1600 1615 1630 1645 1700 1715
Pkw 90 97 98 76 89 74  Pkw 21 22 28 20 20 16
SV 0] 0 1 1 0 0 SV 0 0] 0] 0] 0 0
Krad 5 2 4 1 1 4  Krad 0 1 0] 0] 1 1
Rad 5 9 6 8 6 7 Rad 2 3 1 0 2 0
K3 links 1600 1615 1630 1645 1700 1715 K10 gerade 1600 1615 1630 1645 1700 1715
Pkw 62 56 52 43 57 85  Pkw 102 95 120 97 72 87
sV 0 1 1 1 0 0 Sv 1 3 3 3 2 3
Krad 2 2 1 1 0 2 Krad 1 4 3 2 3 4
Rad i 1 1 0 0 1 Rad 2 3 4 9 1 1
F1 Ri. Ost 1600 1615 1630 1645 1700 1715 F11Ri.West 1600 1615 1630 1645 1700 1715
FuR 53 42 51 53 68 49  FuR 7 18 8 17 10 10
Gehbhilfe 0] 0 0 1 3 1 Gehhilfe 0 0] 0] 0] 0 0
Rollstuhl 1] 0 0 0 0 0 Rollstuhl 0 0] 0] 0] 0 0
Kinderw. 2 2 2 2 2 0 Kinderw. 0 0] 1 (0] 0 1
Rad 7 7 14 16 6 11 Rad 4 0] 3 6 1 3
F2 Ri. West 1600 1615 1630 1645 1700 1715 F12Ri. Ost 1600 1615 1630 1645 1700 1715
FuR 54 36 35 44 39 44  FuB 10 16 16 19 8 6
Gehhilfe 0 0 0 1 1 1  Gehhilfe 0 0] 0] 0 0 0
Rollstuhl 0 1 1 0 0 0  Rollstuhl 0 0] 0] 0] 0 1
Kinderw. 0 1 0 1 1 0 Kinderw. 0 1 1 0 0 1
Rad 7 10 g 3 12 7 Rad 13 11 14 4 5 6
Rotlaufende
F2 Ri. West 1600 1615 1630 1645 1700 1715 Fl1Ri.West 1600 1615 1630 1645 1700 1715
FuR 1] 1. 1 3 7 0 FuR 0 0] 0] 0] 0 0
Gehbhilfe 0 0 0 0 0 0 Gehhilfe 0 0] 0] (0] 0 0
Rollstuhl 0 0 0 0 0 0 Rollstuhl 0 0] 0 0 0 0
Kinderw. 0] 0 0 0 0 0 Kinderw. 0 (0] (0] 0] 0 0
Rad 0 0 0 0 0 0 Rad 0 0] 0] 0 0 0
F1 Ri. Ost 1600 1615 1630 1645 1700 1715 F12Ri.Ost 1600 1615 1630 1645 1700 1715
Ful 7 i Z 6 7 1 FuR 0 0] 0] 0] 0 0
Gehbhilfe 0] 0 0 0 0 0 Gehhilfe 0 (0] (0] 0] 0 0
Rollstuhl 0] 0 0 0 0 0  Rollstuhl 0 0] 0] 0] 0 0
Kinderw. 0 0 0 0 0 0 Kinderwagen 0 0 0 0 0 0
Rad 0 2 0 0 0 1 Rad 0 0] 0] 0 0 0
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Zufahrt Siid - K1,2 gerade
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Zufahrt N. - K10,11 gerade Zufahrt Nord - K8,9 rechts
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Zufahrt Stid - F1 Richtung Ost
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10:00 bis 11:30 Uhr (K1,2/K3,4/F1,2); leicht bewdlkt, 22°C / 11:30 bis 13:00 Uhr (K9,10,11/F11,12); leicht bew&lkt, 24°C

K1 gerade 1130 1145 1200 1215 1230 1245 K9rechts 1000 1015 1030 1045 1100 1115
Pkw 56 66 59 55 88 43  Pkw 9 26 18 25 16 19
sV 1 0 3 0 1 L 18V 0 2 0] 0 0 0
Krad 2 2 5 0 2 0 Krad 0 0 1] 0 0 1
Rad 6 0 3 2 6 0 Rad 0 1 1 0 0 0
Summe [PkwE] 62 67 71 56 94 46  Summe [PkwE] 9 32 18 25 16 20
K3 links 1130 1145 1200 1215 1230 1245 K9 gerade 1000 1015 1030 1045 1100 1115
Pkw 63 e0 53 51 42 58 Pkw 94 81 78 105 98 78
Sv 2 1 3 0 0 3 SV 2 T 6 5 3
Krad 2 2 2 2 3 Krad 3 1 2 2 1 2
Rad 2 1 0 0 0 1 Rad 7 2 2 2 0 1
Summe [PkwE] 71 64 63 52 43 69 Summe [PkwE] 104 94 101 125 114 88
F1 Ri. Ost 1130 1145 1200 1215 1230 1245 F11 Ri. West 1000 1015 1030 1045 1100 1115
FuB 62 29 29 30 41 41  FuB 14 8 10 8 8 12
Gehbhilfe 6 5 3 2 7 1  Gehhilfe 2 4 6 1 4 5
Rollstuhl 1 0] 0 1 0  Rollstuhl 0 0 0] 0 0 0
Kinderw. 2 0 0] 1 1 0 Kinderw. 0 0 0] 1 0 1
Rad 2 3 3 3 11 3 Rad 1 3 1 4 1 0
Summe 72 38 35 36 61 45 Summe 17 15 17 14 13 18
F2 Ri. West 1130 1145 1200 1215 1230 1245 F12Ri. Ost 1000 1015 1030 1045 1100 1115
Ful 45 44 46 63 47 46 FuR 11 7 19 14 15 5
Gehhilfe 7 3 6 2 5 3 Gehhilfe 1 3 2 2 0 0
Rollstuhl 0] 0 0 0 Rollstuhl 0 0 0 0 0 0
Kinderw. 1 1 1 0 0 0 Kinderw. 0 1 1 0 1 0
Rad 3 1 4 1 5 7 Rad 1 4 4 5 2 1
Summe 56 49 57 66 57 56  Summe 13 15 26 21 18 6
Rotlaufende

F1 Ri. Ost 1130 1145 1200 1215 1230 1245 F11 Ri. West 1000 1015 1030 1045 1100 1115
Ful 1 0 1] 4 4 1  FuB 0 0 1 0 0 0
Gehbhilfe 0 0 0] 0 0 0 Gehhilfe 0 0 0 0 0 0
Rollstuhl 0 0 0] 0 0 0 Rollstuhl 0 0 0 0 0 0
Kinderw. 0 0 0 0 0 0 Kinderw. 0 0 0 0 0 0
Rad 1 0 0] 0 0 0 Rad 0 0 0] 1 0 0
Summe 2 0 0 4 4 1 Summe 0 0 1 1 0 0
Anteil [%] 28 00 00 111 6,6 2,2 Anteil [%] 00 00 59 71 00 00
F2 Ri. West 1130 1145 1200 1215 1230 1245 F12Ri.Ost 1000 1015 1030 1045 1100 1115
Ful 3 0 3 5 7 17 FuR 0 0 0 0 0 0
Gehhilfe 0 0 1] 0 0 0 Gehhilfe 0 0 1] 0 0 0
Rollstuhl 0 0 0] 0 0 0 Rollstuhl 0 0 0 0 0 0
Kinderw. 0 0 0 0 0 0 Kinderwagen 0 0 0 0 0 0
Rad 0 0 1 0 0 0 Rad 0 0 0 0 0 0
Summe 3 0 4 5 7 17 Summe 0 0 0 0 0 0
Anteil [%] 54 00 70 76 12,3 304 Anteil [%] g0 00 00 00 00 00

C
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Zufahrt Sud - K1,2 gerade Zufahrt Siid - K3,4 links
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Zufahrt N. - K9,10,11 gerade
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Zufahrt Stid - F1 Richtung Ost Zufahrt Siid - F2 Richtung West
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ZwinglistraBe / Stiibelallee, 24.6.2026 Spitzenstunde (Nachmittag)

Zahlung
16:00 Uhr bis 17:30 Uhr
wolkenlos, 34°C

Kfz-Verkehr in Fz/h (SV In %)
FuB-/Radverkehr in Personen/h
ZwinglistraiBe Nord

550 (1,8) 403 (1,3)

Loy Woage ] -~
S0 m,
o~ i
S Nt St
R 2

2 e

$ 3
S S| 800
2 9 225 (0,5)
;4'-‘- m
N inm
o k)
(o] N m
n N O
< o
452 (2,2) 628 (0,8)
ZwinglistraBe Siid
. erfolgte in 15-Minuten asdend i, ger mznd Summe im Kfz=Verlashr

* FuBgangerfurt im Suden nur erhoben for F1/F2; FuBgangerfurt im Westen nicht edoben
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ZwinglistraBe / Stiibelallee, 2.7.2026 Tagesverkehr (Mittag)

Zshlung

10:00 Uhr bis 11:30 Uhr, 2winglistr. Nord (K9 / F11)
11:30 Uhr bis 13:00 Uhr, Zwinglistr. Stid (K1 / F1)
leicht bewdlkt, 24°C

Kfz-Verkeht in Fz/h (SV In %)
FuB-/Radverkehr in Personen/h Zwinglistrafle Nord

467 (4,3) 256 (4,7)

—
M~

80 (2,5)
387 (4,7)

e
—
o]
L
™~

80 (2,3)
248 (8,5)

Stiibelallee
328 (7,0)

387 (4,7) ‘

248 (8,5)
256 (4,7)

387 (4,7) 504 (6,5)
ZwinglistraBe Siid

ok erfolgte in 15 Minuben ; als Summe der vier mittleren te (Jewedls Strek des Minimal- brw. Madmalwertes)
* Fuligangerfurt im Shden mur erhoben for F1/F2; Fuligéingesfurt im Westen nicht exhoben
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Anlage 2.5: Auswertung der 1-Minuten-Interviews

Wie oft benutzen Sie diese Ampel?

=
L=

taglich

zufallig/einmalig 0

(=)
(&)
'S
a
00
)
]

Was stort Sie?

unplausible/unregelmaRige Ablaufe

unausreichende Aufstellflichen

keine Querung in einem Zuge moglich _ 2

o
-
[
w
=
w
P
~I

Was wirden Sie andern?

nichts _ 32
GroRere Aufstellbereiche - 2
Linge Griinzeiten - 1

RegelmaRigere Ablaufe - 1
0

14

14
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Anlage 2.6: Auswertung Ampelrennen

Datenpunkte aus Fotos extrapoliert

F11, Richtung West - Haufigkeit bei Griin erreichter Distanz [m]

F12, Richtung Ost - Haufigkeit bei Griin erreichter Distanz [m]

Hinweise

- Freigaben schwanken durch passive Verlangerung des parallelen MIV (Linksabbieger K3,4)

- Mindestfreigabedauer gemessen mit 7s

- Freigaben werden zu circa 50% mit Blindenakustik angefordert

- Mindestfreigabedauer mit Akustik gemessen mit 12 s

- Datenhaufung bei 12,75 m (vollstandige Furt erreicht) jeweils nur mit zusatzlich angeforderter akustischer Freigabe
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Anlage 2.7: Technische Mess- und Beobachtungsnotizen

F1/F2 - Fufdgangerfurt Zwinglistrafde siidlicher Knotenarm

Aufkommen

e Aufkommen im Fufeverkehr ist mit 467 bzw. 455 Personen/Stunde (Tagesverkehr
bzw. Nachmittagsspitze) sehr hoch.

e Im Tagesverkehr ist das Aufkommen durch Fufsganger und Fahrzeuge nahezu parita-
tisch, wenngleich durch Besetztgrade zwischen 1,1 und 1,5 Personen je Fahrzeug (ge-
mafs Umweltbundesamt 2025) der MIV weiterhin eine hohere Verkehrsleistung dar-
stellt.

e Messung zur Nachmittagsspitze am 24.6.2026 erfolgte bei extremer Hitze (34 °C); un-
ter normalen Bedingungen wird mit héherem Aufkommen gerechnet, insbesondere
durch altere und mobilitatseingeschrankte Personen.

e Aufkommen ist durch zwei grundsatzliche Gruppen gepragt (nicht erhoben):

e Zu-/Abgang zur Haltestelle Zwinglistrafse;

e Wege im Stadtteil, insbesondere von und zu den Einrichtungen/Geschaften im Umfeld
der Zwinglistrafse.

e Pulkankuinfte im Abgang von der Haltestelle sorgen flr Gedrange im begrenzten Auf-
stellbereich der Mittelinseln der Furt zwischen Fahrbahn und Gleis.

o Niedriges, aber latentes Aufkommen im Radverkehr ohne regulare Angebote in Ost-
West-Richtung.

e Vereinzelt Fahrrader mit Anhangern oder Lastenrader ohne ausreichend Aufstellflache
auf den Mittelinseln; insbesondere gravierend, wenn Uberlagert mit Fufsgangerpulken
nach OV-Ankiinften.

Freigabeanforderung

e Eskonnten keine Umlaufe ohne Bedarf fiir eine Anforderung erkannt werden (weder
zur Aktion 24.6.2026, 16 bis 17:30 Uhr, noch zur Messung vom 2.7.2026, 10 bis 11:30
Uhr).

e Vereinzelt erfolgte erst eine verspatete Anforderung durch Wartende (Erkennen der
Notwendigkeit).

e Anforderungen des Tonsignals nur bei tatsachlichem Bedarf wahrgenommen.

Freigabezeiten (GRUN)

e Messungvom 3.7.2026, 11:30 bis 13:00 Uhr.
e 2 Freigaben im Umlauf jeweils vor und nach den Linksabbiegern K3,4 (Zwinglistr. Std
-> Stubelallee):
o Freigabe (vor LA): 8 bis 14 Sekunden.
o Freigabe (nach LA): 5 bis 8 Sekunden.
e Mit Tonsignal: nicht erfasst.
e Ausreifderwerte durch OV-Anforderung zur Ausfahrt Bus B1 aus Haltestelle geradeaus
in Richtung Zwinglistrafse Nord mit passiver Freigabe F1,2.
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Freigabedauer F1/F2 [s],
aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 16 bis 16:45 Uhr

45
40
35
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25

20

1

1

s i
L

123456 7 8 91011121314151617 18192021 22 2324252627

o un

Sperrzeiten (ROT)

e Mittelwert betragt 46,1 Sekunden (LOS C).
e Durch doppelte Freigabe im Umlauf entstehen zwei Wertecluster:
o vor 1. Freigabe (vor LA): 29 bis 35 Sekunden;
o vor 2. Freigabe (nach LA): 51 bis 63 Sekunden.
e Anomalien (1 oder 2 Sekunden ROT) durch OV-Anforderung zur Ausfahrt Bus B1 aus
Haltestelle geradeaus in Richtung Zwinglistrafse Nord mit passiver Freigabe F1,2.

Sperrzeit F1/F2 [s],
aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 11:30 bis 12:30 Uhr

123456 7 8 91011121314151617 1819202122 2324252627
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Rotlichtverstofse

e Latent zu beobachten.

e Zunehmend mit abnehmendem Aufkommen im MIV.

e Insbesondere in Richtung Haltestelle zum Erreichen der OV-Fahrzeuge (Maximalwert
30,4 % Rotlaufende).

e Potenzielle Grinde:

lange IV-Freigaben ohne erkennbares Aufkommen;

o gute Einsehbarkeit;

o kurze Querung zur Mittelinsel;

o Erreichung von OV-Fahrzeugen.

O

Steuerungsablaufe

e Doppelfreigabe im Umlauf sorgt fir relativ kurze Wartezeiten. Ablauf: K1,2 (gerade) ->
F1,2 -> K3,4 (links) / K1,2 (gerade) -> F1,2.
« OV-Eingriffe durch Busse B1 Richtung Norden sorgen fiir unplausible Ablaufe/Anoma-
lien:
erneute, dritte Freigabe F1,2 im Umlauf;
erfolgt 1 bis 2 Sekunden nach zweitem Freigabefenster F1,2 passiv bei Ausfahrt
Bus Richtung Norden;
sorgt fur sichtbare Verwirrung und Gesprachsstoff wahrend der Aktion;
erfolgt die Anmeldung durch den Bus B1 rechtzeitig, entsteht kein ungewohnli-
cher Ablauf; es wird das 2. Freigabefenster F1,2 deutlich aufgedehnt;
o kann zu Wegfall der 1. Freigabe F1,2 im Folgeumlauf fihren (sehr lange Deh-
nung z. B. bei Ausfahrt mehrerer Busse).
o K1 erfahrt ebenfalls 2 Freigaben im Umlauf; insbesondere im Tagesverkehr keine oder
nur einzelne Fahrzeuge in zweiter Freigabe.

F11/F12 - Fufdgangerfurt Zwinglistrafde nordlicher Knotenarm

Aufkommen

e Aufkommen im Fufdverkehrist mit 130 bzw. 169 Personen/Stunde (Tagesverkehr bzw.
Nachmittagsspitze) ausreichend hoch, dass permanent Bedarf fiir Freigaben entsteht.

e Messung zur Nachmittagsspitze am 24.6.2026 erfolgte bei extremer Hitze (34 °C); un-
ter normalen Bedingungen wird mit héherem Aufkommen gerechnet, insbesondere
durch altere und mobilitatseingeschrankte Personen.

o Niedriges, aber latentes Aufkommen im Radverkehr ohne regulare Angebote in Ost-
West-Richtung.

Freigabeanforderung

e Aktion 24.6.2026, 16 bis 17:30 Uhr:
o Eskonnten 1 bis 2 Umlaufe ohne Freigabeanforderung beobachtet werden.
o Etwa 50 % der Freigaben wurden mit Tonsignal angefordert; i. d. R. bestand
kein erkennbarer Bedarf (Einschrankung im Sehen) dafiir.
e Messungvom 2.7.2026, 10 bis 11:30 Uhr:
o Es wurde kein Umlauf ohne Freigabeanforderung beobachtet.
o 44 % der Freigaben wurden mit Tonsignal angefordert; i. d. R. bestand kein
erkennbarer Bedarf (Einschrankung im Sehen) dafir.
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Freigabezeiten (GRUN)

e Messung vom 3.7.2026, 10 bis 11:30 Uhr.
e Ohne Tonsignal: 6 bis 8 Sekunden:
o reicht fur die Mehrheit der Menschen maximal bis zur Mitte der Furt
o 6Sekunden entsprechen bei 12,75 m Furtlange der zulassigen Untergrenze der
Freigabe gemafs RiLSA 2015: halbe Furt mit 1,2 m/s Laufgeschwindigkeit.
e Mit Tonsignal: 12 bis 13 Sekunden:
o reicht nur fir einen Teil der Menschen flr eine vollstandige Querung;
o Personen mit Rollator kommen selbst mit Tonsignal tlw. nicht bis zur Mitte der
Furt;
o 12 Sekunden entsprechen bei 12,75 m Furtlange knapp der zulassigen Unter-
grenze der Freigabe mit Tonsignal: gesamte Furt mit 1,2 m/s Laufgeschwindig-
keit.AusreiRerwerte durch passive Dehnung wahrend OV-Eingriffe durch Stra-

fsenbahnen.
e Messungen des Ampelrennens (vgl. Anlage 6) bestatigen die qualitativen Beobachtun-
gen
Freigabedauer F11/F12 ohne Tonsignal [s],
aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 10 bis 11:30 Uhr
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Sperrzeiten (ROT)

e Messung vom 3.7.2026, 15 bis 15:45 Uhr.

e Mittelwert betragt 100,0 Sekunden (LOS F).

e Gemessene Werte liegen zwischen 78 und 116 Sekunden.

e Schwankungen der Sperrzeit entstehen:

e inderRegel nur durch Anforderung Tonsignal im vorigen Umlauf;
o Freigabe 12 s statt 6 s -> entsprechend klrzere Sperrzeit;
o selten passiv durch parallele OV-Eingriffe (Bahnen).

Sperrzeit F11/F12 [s],
aufsteigend sortiert, Messung 2.7.2026, 15 bis 15:45 Uhr
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Rotlichtverstofde

e Sind die krasse Ausnahme (nur 2 Beobachtungen insgesamt).
e Potenzielle Grinde:
o sehrlange Furt;
o latentes Aufkommen (wartende Fahrzeuge) an der anliegenden Haltlinie
(K9,10,12);
o risikoscheues Nutzerprofil; insbesondere alte und mobilitatseingeschrankte
Menschen mit sehr langsamen Gehgeschwindigkeiten.

Steuerungsablaufe

e Nicht vertragliche Freigabe K9,10,11:
o erfolgt unmittelbar nach F11,12;
o kann bis zu 40 Sekunden betragen;
o kann durch OV-Eingriff (Bahnen) auf Mindestgriin 10 Sekunden reduziert wer-
den.
e Nicht vertragliche Freigabe K1,2:
o erfolgt zweimal im Umlauf;
o oft ohne verkehrliche Nachfrage, insbesondere fir die zweite Freigabe parallel
zu K3,4 (Linksabbieger in die Stibelallee).
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e 100 Sekunden mittlere Sperrzeit fur F11,12 wirken vollig unplausibel, insbesondere
wenn:

o K9,10,11 nur 10 Sekunden Mindestgrin bekommt, danach aber noch circa 60
Sekunden vergehen, bis F11,12 die nachste Freigabe erhalt;

o in dieser Zeit Uber K1,2 wahrend der Doppelfreigabe nur wenige oder keine
Fahrzeuge fahren;

o Linksabbieger Uiber K3,4 (Zwinglistr. Stid -> Stibelallee) eine parallele Freigabe
K11,12 vermeintlich decken;

o die parallele Freigabe F1,2 am anderen sidlichen Knotenarm beobachtet wird,
bevor die Freigabe K3,4 bzw. die zweite Freigabe K1,2 erfolgt.

Anomalien F3,4 und FR7,8

« S3zeigteine Daueranforderung des OV; A-Signal leuchtet dauerhaft, aufser die ersten
10 Sekunden nach Freigabe.

e Auchohne tatsachlichen Bedarf erfolgt eine Grundfreigabe von 10 Sekunden fir S1/S3
in jedem Umlauf.

e Folge 1: F3,4 und FR7,8 werden jeden Umlauf gesperrt, unabhangig davon, ob ein
OV-Fahrzeug anwesend ist oder nicht.

e Folge 2: F3,4 und FR7,8 werden fiir bis zu 40 s gesperrt (erreicht fiir 2 aus 5 Probe-
messungen), wenn sich Grundfreigabe und dynamische Freigabeanforderung S1/S3
durch tatsachlich in der Annaherung befindliche OV-Fahrzeuge (insbesondere stadt-
auswarts) tUberlagern.

e Unplausible Sperrung (ROT) F3,4 sowie FR7,8 fihrt zu regelmafsigen Rotlichtverstofsen
(nicht erhoben, aber zahlreich beobachtet).

e Normalisierung der Rotlichtverstofse flihrt sehr wahrscheinlich zu erhéhtem Risiko.

e Schwere der zu erwartenden Unfallfolgen (Zufufsgehende versus Strafsenbahn) legt
dringenden Handlungsbedarf nahe.
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