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Einleitung

Al Einleitung

Der Senat von Berlin hat im Juni 2011 die FuBverkehrsstrategie beschlossen. Im Rahmen der
Teilstrategie ,,Forderung des Umweltverbundes” verfolgt die FuBverkehrsstrategie das Ziel,
die Potenziale zur Steigerung des nicht motorisierten Verkehrs zu nutzen und in diesem Zu-
sammenhang auch die Bedingungen fiir den FuBverkehr zu verbessern. Die Fullverkehrsstra-
tegie wurde von einem breit zusammengesetzten Beirat ,,Berlin zu FuR“ vorbereitet.

Aus der Vielzahl der in der FulBverkehrsstrategie benannten MaRRnahmenbereiche wurden
zehn ,,Modellprojekte” fur eine zeithnahe Umsetzung ausgewadhlt. Die vorliegende Untersu-
chung befasst sich mit dem Modellprojekt 4 ,Uberpriifung der Grundsatze fiir eine fuBver-
kehrsfreundliche Steuerung von Lichtsignalanlagen”. Dabei sollen die Richtlinien und
Grundsatze bei der Planung von Lichtsignalanlagen in Berlin mit Hinblick auf die zu Ful} Ge-
henden analysiert werden und MaRnahmen zur Verbesserung der FuRverkehrssignalisierung
vorgeschlagen werden. Weiterhin stehen konkrete Vorschldage zur Umsetzung von innovati-
ven Pilotvorhaben, mit den Zielen der Erhéhung von Sicherheit, Komfort und Klarheit sowie
der Beschleunigung des FuBverkehrs im Mittelpunkt.

Mit Hilfe einer Befragung deutscher Stadte zu Grundsatzen fuBverkehrsfreundlicher Licht-
signalsteuerungen sollen vorhandene Erfahrungen zusammengetragen und auf eine maogli-
che Nutzung im Rahmen des Modellprojektes tGberpriift werden. Daran haben sich 31 Stadte
beteiligt.

Aus Untersuchungen ist bekannt, dass sich ca. 80 % aller Verkehrsunfille mit zu Ful Gehen-
den beim Uberqueren der Fahrbahn ereignen. Daher ist dem Angebot an qualitativ hochwer-
tigen FulRgdngerquerungen ein hoher Stellenwert beizumessen. Im Rahmen der durchge-
flihrten Untersuchung wurde das Augenmerk besonders auf die Art und Qualitat der Signali-
sierung der FulRgangerquerungen gelegt.

Die Ergebnisse der Untersuchungen wurden in vier Sitzungen des Arbeitskreises ,FuBBver-
kehrsfreundliche Steuerung von Lichtsignalanlagen", den die Senatsverwaltung fir Stadt-
entwicklung und Umwelt ins Leben gerufen hat, vorgestellt. In den Arbeitskreisen wirkten
Vertreter und Vertreterinnen von verschiedenen Senatsverwaltungen, der Polizei und Inte-
ressensverbdanden mit.

Der Teil A des vorliegenden Berichtes dokumentiert die im Arbeitskreis in den Jahren 2012
und 2013 vorgestellten Untersuchungen.

Im anschlielenden Teil B werden die Pilotprojekte, die gemeinsam im Arbeitskreis beschlos-
sen wurden, sowie deren Umsetzung und Auswertung ausfihrlich beschrieben.
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A2 Bestandsanalyse der FuBverkehrssignalisierung in Berlin

A2.1 Bestandsanlagen

In Berlin regeln derzeit ca. 2.100 Lichtsignalanlagen (LSA) den Verkehr. Das Management fiir
Planung, Bau, Betrieb und Instandhaltung liegt in der Verantwortung des externen General-
Uibernehmers, der Alliander Stadtlicht GmbH. Die Wartung und Instandhaltung der Lichtsig-
nalanlagen selber wird von den verantwortlichen Signalbaufirmen durchgefiihrt. Die Ver-
kehrslenkungsbehorde ist verantwortlich fir die Anordnung und Genehmigung der Anlagen
sowie fir die Vorgabe der Qualitdtsstandards.

Eine Anderung der Verkehrssteuerung erfolgt immer in Abstimmung mit der Verkehrslen-
kungsbehorde. Vor allem im Zuge von Bau- bzw. ModernisierungsmaBnahmen werden die
Steuerungen Uberarbeitet. Folgende MaRnahmen sind zu unterscheiden:

e Modernisierung der LSA
e Ersatzbau der LSA
e Umbau der LSA.

Eine Modernisierungsmallnahme umfasst den Austausch des Steuergerates und der signal-
technischen Ausristung. Die Signalgeber werden auf LED-Technik umgestellt. Die Steuerung
der Lichtsignalanlage bleibt weitestgehend unveradndert.

Zusatzlich zu den MaBnahmen der Modernisierung werden beim Ersatzbau auch strafien-
bauliche Veranderungen vorgenommen. Wenn nicht bereits vorhanden, erfolgt die blinden-
gerechte Ausstattung der LSA. Die bisherige Steuerung wird neu geplant.

Beim Umbau werden ebenfalls straenbauliche Veranderungen vorgenommen. Das Steuer-
gerat, sowie die signaltechnische Ausriistung bleiben erhalten. Die blindengerechte Ausstat-
tung wird, falls nicht vorhanden, erganzt. Auch bei UmbaumaBnahmen wird eine neue Steu-
erung erstellt.

Zwischen 2006 und 2012 wurden 577 LSA modernisiert. An weiteren 452 LSA wurden Ersatz-
und Umbaumalinahmen durchgefiihrt. 64 % aller Berliner Lichtsignalanlagen sind bereits
blindengerecht ausgestattet.
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Tabelle 1: BaumaRRnahmen an Lichtsignalanlagen

Modernisierung

Straenbauliche

Veranderungen 18 18 nen
Austausch Steuergerat ja nein ja
Austausch der signaltechnischen . 1 nein/ .
. vollstandig o ja
Ausristung teilweise
Einsatz LED-Technik Abhangig
ja vom lst- ja
Zustand
Blindengerechter Ausbau . . Abhangig vom Ist-
Ja Ja
Zustand
Neue Steuerung ja ja nein
Umgesetzte MaBnahmen seit 2006 Gesamt: 452* 557+

*Stand: 21.09.2012

A2.2 Bestehende Richtlinien

A2.2.1 Regelwerke Deutschland

Fir die Planung von Lichtsignalanlagen (LSA) sind in Deutschland verschiedene Regelwerke
und Vorschriften zu beachten. Diese sind in den nachfolgenden Abschnitten aufgefiihrt.

StVO (Strafienverkehrsordnung) und VwV-StVO (Verwaltungsvorschrift):

Regelt die straRenverkehrsrechtlichen Grundséatze zu Lichtzeichenanlagen (z. B. Benut-
zungspflicht von FuBgangerfurten, Farbfolge Griin-Rot-Griin fur FulRgéngerinnen und
FuRganger).

RiLSA 2010 (Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen), FGSV, Kéin:

Technisches Regelwerk fiir die Planung und den Betrieb von Lichtsignalanlagen.
(z. B. Einsatz von Lichtsignalanlagen, Entwurf von Signalprogrammen, technische Aus-
flhrung).

(In der Zwischenzeit wurde die RiLSA 2015 veroéffentlicht. Die im Bericht aufgefihrten
Bezlige beziehen sich auf die RiLSA 2010.)
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EFA (Empfehlungen fiir FuBgéingerverkehrsanlagen), FGSV, Kéin:

Allgemeine Einsatz- und Entwurfskriterien, wie z. B. Verkehrs- und Sicherheitsrdume
sowie Regelbreiten.

RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien), FGSV, Kéin:

Technisches Regelwerk fiir den Entwurf und die technische Ausstattung von Stadtstra-
Ren (z. B. Fihrung und Signalisierung des FuRverkehrs an Lichtsignalanlagen).

DIN 32981, 2002/11 — Zusatzeinrichtungen fiir Blinde und Sehbehinderte an Signalanlagen:

Beschreibung der Anforderungen zu Einrichtungen im StraBenverkehr fur Blinde und
Sehbehinderte.

(In der Zwischenzeit wurde die DIN 32981, 2015/10 veroffentlicht. Die im Bericht auf-
gefluhrten Beziige zur DIN 32981 beziehen sich auf die Ausgabe 2002/11.)

HBS 2001 (Handbuch fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen):

Bemessung sowie Ermittlung von Qualitat des Verkehrsablaufs, Kapazitaten, und Leis-
tungsfahigkeiten.

(In der Zwischenzeit wurde das HBS 2015 veroffentlicht. Die im Bericht aufgefiihrten
Beziige zum HBS beziehen sich auf die Ausgabe 2001.)

A2.2.2 Regelwerke in Berlin

Zusatzlich zu den allgemeinen, deutschlandweiten Regelwerken sind in vielen Gro3stadten,
so auch in Berlin, besondere Vorschriften zu beachten. Diese Regelungen konkretisieren in
den speziellen (Anwendungs-)fillen die allgemeinen Regelungen der Bundesrepublik
Deutschland. Diese speziellen Regelwerke fiir Berlin sind:

Qualitétsanforderungen fiir Lichtsignalanlagen im Land Berlin, 2009:

U. a. Ermittlung des FulRgéngerzeitbedarfs aus anzusetzenden Gehgeschwindigkeiten.

Pflichtenheft fiir die Erstellung von verkehrstechnischen Unterlagen fiir LSA, 1999:

Vorgaben und Grundsatze zum baulichen Entwurf und zur Signalsicherung von Licht-
signalanlagen.

(In der Zwischenzeit wurden die Qualitatsanforderungen fir Lichtsignalanlagen und das
Pflichtenheft fiir die Erstellung von verkehrstechnischen Unterlagen fiir LSA aktualisiert und
sind in der Anlage 2 des Generaliibernehmervertrages fiir das Management von Planung,
Bau, Betrieb und Instandhaltung der Lichtsignalanlagen und Verkehrssteuerung in Berlin zu
finden.)
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AV Geh- und Radwege, 2013 (Ausfiihrungsvorschriften zu § 7 des Berliner Straffiengesetzes
iiber Geh-und Radwege):

Regeln die straBenbaulichen Entwurfsbedingungen fiir Geh- und Radwege in Berlin.

Regelpléiine, 2007:

Fiir die Anordnung, Aufstellung, Ausstattung und Markierung von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen nach der StraBenverkehrsordnung (StVO).

A2.2.3 Vergleich Vorgaben RiLSA / Vorgaben Berlin

Im Allgemeinen gilt die RiLSA fiir die Planung von Lichtsignalanlagen in Berlin. In den Punk-
ten, in denen die Berliner Vorgaben die der RiLSA konkretisieren, haben die Berliner Vorga-
ben Gilltigkeit.

In den nachfolgenden Tabellen 2 bis 4 sind die wichtigsten Punkte gegenlibergestellt und
bewertet. Ein ,+“ bedeutet hierbei, dass die Regelung in Berlin als positiv angesehen wird,
ein ,-“ bedeutet, dass die Regelung in Berlin als eher negativ angesehen wird und ,,0“ bedeu-
tet, dass keine Abweichung zwischen RiLSA und den Berliner Vorschriften vorhanden ist.

Tabelle 2: Gegeniiberstellung Zwischenzeitberechnung FuBverkehr

Anwendu‘ngsfall T
Berlin
Vr (Raumgeschwindigkeit)
Standardfall 1,2 m/s 1,2 m/s 0
Mobilitatseingeschrankt 1,0 m/s 1,0 m/s 0
Separater Gleisbereich Keine separate 1,1 m/s N
Betrachtung
Begriindete Ausnahmen Bis 1,5 m/s Generell nicht N
erlaubt
Radverkehr = FuBverkehr Ohne 5,0 m/s .
ohne 7237 Beriicksichtigung
Ve (Einfahrgeschwindigkeit) 1,5m/s Nicht erlaubt +

Vr... Raumgeschwindigkeit

Ve... Einfahrgeschwindigkeit
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Tabelle 3: Gegeniiberstellung Mindestfreigabe FuBverkehr

Anwendungsfall
) Bewertung
Berlin
Technische Mindestzeit 5s 5s 0
Mindestquerungslange 1/2 Furtlénge 2/3 Furtlénge +
Blinde und gesamte Furtlange 2/3 Furtléange

Sehbehinderte

Tabelle 4: Zeitvorsprung FuBverkehr 2 bedingt vertrigliche Kfz

Anwendungsfall Berlin Bewertung

1-2 s vor Erreichen der Konfliktflache >=1 s Vorlauf unabhangig
von Knotengeometrie*

* In Sonderfallen bei sehr groBen Einfahrwegen wird auch ein gleichzeitiger Freigabebeginn von Kfz und zu

Ful Gehenden zugelassen.

A2.2.4 Bedingt vertragliche Filhrung von Verkehrsstromen

Rechtsabbieger und parallele zu FuR Gehende werden fiir gewohnlich gemeinsam freigege-
ben. So entsteht zwischen beiden Verkehrsstromen eine bedingte Vertraglichkeit. Die zu Full
Gehenden erhalten einen Zeitvorsprung vor dem startenden Rechtsabbiegeverkehr, damit
die abbiegenden Fahrzeuge erkennen, dass sie die FulRgangerinnen und Fullgdanger beachten
muissen.

Bei Linksabbiegern, die den Gegenverkehr durchsetzen, tritt das gleiche Problem auf. Sie
sind bedingt vertraglich mit den parallelen FuRgangern und mussen ihnen Vorrang gewah-
ren.

Bei mehr als einer Abbiegespur werden die beiden Signalgruppen i.d.R. nicht gemeinsam
freigegeben. Die Ausnahme bilden Alt-Bestandsanlagen, an denen dies aber im Zuge der
Modernisierung verandert werden soll.
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A2.3 Vorgaben zur baulichen Gestaltung von FuBgéngeranlagen

In den Vorschriften zur baulichen Gestaltung von lichtsignalisierten Knotenpunkten gibt es,
wie bereits unter Punkt A2.1 thematisiert, sowohl allgemeingiiltige Vorschriften als auch
Berliner Spezifika die zu berticksichtigen sind.

A2.3.1 Standardvorgaben

FuRgdngerfurten sollten moglichst nahe zum Knotenmittelpunkt hin angelegt werden.
Die Regelbreite von FuBgangerfurten betragt laut RiLSA 4,0 m, in Berlin sollen FulRgangerfur-
teni.d.R. 5,0 m breit sein. Signalgebermaste sind, wenn maoglich mittig der Furt zu errichten.
Dies ist besonders fir Blinde und Sehbehinderte wichtig.

Hintereinanderliegende (mehrteilige) FuRgéangerfurten sollten moglichst in einer Flucht an-
gelegt werden. Die Breite der Mittelinseln bzw. Aufstellflaichen muss mindestens 2,50 m be-
tragen, die Standardbreite in Berlin betrdgt 3,00 m. Im Bereich der FuBgangerfurt wird der
Bord auf 3 cm abgesenkt. Der Abstand der FuRgangerfurt zur Haltlinie des Kfz-Verkehrs soll
dabei mindestens 2,00 m betragen.

A2.3.2 Mindestzeiten fiir die FuBgangerquerung in Berlin

Um den zu FuR Gehenden die Querung eines Knotenarms in einem Zug zu ermdglichen, sind
in Abhdngigkeit der Anzahl hintereinanderliegender Furten, unterschiedliche Mindestfrei-
gabezeiten einzuhalten.

Bei einer Einzelfurt soll die Mindestfreigabezeit (bei einer Gehgeschwindigkeit von 1,2 m/s)
fur 2/3 der Furtlange bemessen werden. Bei zwei hintereinanderliegenden Furten soll die zu
Ful® gehende Person mindestens die Halfte der zweiten Furt erreicht haben, bevor die jewei-
lige Furt gesperrt werden kann. Bei drei hintereinanderliegenden Furten soll der zu Ful} Ge-
hende den Beginn der dritten Furt erreicht haben.

Dabei ist zu beachten, dass bei langen Fullgangerfurten sehr lange Umlaufzeiten notwendig
sind, anderenfalls kann die Querung in einem Zug nicht gewahrleistet werden. Bei weit vom
Knotenmittelpunkt abgesetzten FuBgangerfurten ist entweder ein weiterer Signalquerschnitt
direkt vor der Furt oder die Anbringung eines oder mehrerer Schutzblinker erforderlich.

A2.4 Vorgaben zur Signaltechnik

Hinsichtlich der signaltechnischen Ausriistung von Lichtsignalanlagen in Berlin gibt es ver-
schiedene Spezifikationen.
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A2.4.1 FuBgédngersignalgeber

In der nachfolgenden Tabelle 5 sind die verwendeten Signalgeber aufgefiihrt, sowie deren

Anwendungsfalle beschrieben.

Tabelle 5: Sinnbilder FuRverkehr

Bitte
warten

Anwendungsfall

Standard
Rot/Grun

Anforderungs-LSA
Rot/Grin mit Rickmeldung oder
Anzeige ,Bitte warten” integriert in Taster

Kombimaske FuBverkehr/Rad bei gemeinsam
genutzten Geh- und Radwegen

Doppelrot (Querung Gleisbereich bei geringem
Bahnverkehr)

Alternativ: nur eine Rotkammer bei Verwendung
von LED-Signalgebern
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A2.4.2 Schutzblinker

Wie bereits unter Punkt A2.3.2 erwahnt, erfordern bestimmte Kriterien den Einsatz von
Schutzblinkern bei bedingt vertraglichen Konflikten. Der Schutzblinker beginnt eine Sekunde
vor Freigabebeginn, spatestens jedoch mit Freigabebeginn der jeweiligen FuRgangerfurt zu
blinken und stoppt erst nach abgelaufener Raumzeit der zu FuR Gehenden. Kriterien flr den
Einsatz von Schutzblinkern sind:

starker Abbiegerverkehr

weit abgesetzte FuBgangerfurten

hohe Fahrgeschwindigkeit der Abbieger
schlechte Sichtverhaltnisse.

Abhangig vom jeweiligen Konfliktfall werden unterschiedliche Sinnbilder verwendet.

Tabelle 6: Sinnbilder Schutzblinker

Anwendung

Konfliktfall
Kfz > Kfz

Konfliktfall
Kfz = FuBverkehr
* Konfliktfall
Gﬁ} Kfz = FuRverkehr + Radfahrer

A2.4.3 Anforderungseinrichtungen fiir den FuBverkehr

Flr die zu Full Gehenden werden unterschiedliche Anforderungseinrichtungen vorgesehen
abhédngig davon, ob die zu FuR Gehenden bspw. nur auf Anforderung freigegeben werden
oder eine zyklische Freigabe erfolgt.

Tabelle 7: Anforderungseinrichtungen fiir den FuBverkehr

Bilder Taster Anforderungseinrichtung

Druckknopf
Taster
Sensorschalter
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=

Taster mit Quittierung ,Signal kommt“ auf der Frontsei-

te
= len, die die Gestaltung der Querung symbolisieren

=TIy
\ Taster fir Blinde und Sehbehinderte mit taktilen Symbo-

!

Taktile Signalgeber auf der Taster-Unterseite

A2.4.4 Besondere Einrichtungen fiir Blinde und Sehbehinderte

Alle Neu- und Ersatzbauten von LSA in Berlin werden im Regelfall blindengerecht ausgeriis-
tet. Die taktilen Signalgeber befinden sich auf der Unterseite der Anforderungseinrichtun-
gen.

GemaR RiLSA werden nachfolgende Symboliken (Abbildung 1) auf der Unterseite der Anfor-
derungseinrichtungen verwendet, von denen in Berlin jedoch lediglich die beiden Varianten
1 und 2 zum Einsatz kommen.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
- . ®
Richtungspfeil Getrennte Richtungspfeil fiir Richtungspfeil fir | Abbildung der Geréte-
fir eine Signalisierung hintereinander FuRRgangerfurten Unterseite eines Anfor-
FuBgangerfurt mehrerer liegende mit Schutzinsel derungstasters mit
hintereinander FuBgadngerfurten mit vibrierender Drucktaste
liegender Furten nicht in die und Uberwegsymbol
mit erneuter Signalisierung
Anforderung einbezogenen
Sonderfahrstreifen
fur StraBenbahn,
Bus, Gleise, etc.

Abbildung 1: Symbolik Anforderungseinrichtungen

Zusatzlich zu den taktilen Anforderungseinrichtungen kommen an Lichtsignalanlagen akusti-
sche Signalgeber als Freigabesignal und Orientierungssignal zur Mastfindung, sowie taktile

Seite 11



FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Bestandsanalyse der FuRverkehrssignalisierung in Berlin

Gehwegplatten an der Gehwegkante der Furt zur Auffindung und Fiihrung des zu FuR Ge-
henden zum Einsatz.

A2.4.5 Signalprogrammgestaltung

In der Signalprogrammgestaltung sind einige Grundséatze zu beachten. Diese werden nach-
folgend benannt und es wird angegeben, ob sie fiir Planungen in Berlin angewendet werden.

Ein Ziel ist es, die Umlaufzeiten moglichst kurz zu wahlen, um die Wartezeiten zu verringern.
Dies wird im Regelfall eingehalten. Zudem sollen die zu FuB Gehenden einen Vorlauf vor
dem parallel freigegebenen Kfz-Verkehr erhalten. Dieser Grundsatz wird stets eingehalten.
Ein weiterer wichtiger Punkt liegt darin, die Freigabezeit der zu FuR Gehenden ausreichend
grofd zu wahlen, damit eine vollstdndige Querung der Knotenarme maglich ist. Dies wird im
Regelfall ermdglicht. Im Regelfall erhalten die zu FuR Gehenden auch ohne Anforderung ihre
Freigabe. An FulRverkehrs-LSA erfolgt die Freigabe meist nur auf Anforderung. Die bedarfsge-
rechte Freigabezeitverlingerung hingegen wird nur selten angewandt. Bei LSA mit OV-
Bevorrechtigung und hohen Umlaufzeiten kann eine maximale Wartezeit der zu Full Gehen-
den von 60 Sekunden selten gewadhrleistet werden. An den Ubrigen LSA wird diese Bedin-
gung im Regelfall erfullt. An Lichtsignalanlagen mit einer Umlaufzeit von 90 Sekunden und
mehr wird in den wenigsten Fallen eine zweite Freigabe geschaltet.

Tabelle 8: Grundsatze der Signalprogrammgestaltung aus Sicht des FuBBverkehrs

Anwendung Berlin

Minimierung der Umlaufzeiten zur

Verringerung der Wartezeiten iR
Vorlaufzeiten fir FuBverkehr bei bedingt ver-
s . Immer
traglichen Konflikten
Ausreichende Griinzeit zum vollstandigen
Regelfall

Queren der Knotenarme

Knotenpunkte: Regelfall

FuRgangerfreigabe ohne Anforderung FuRverkehrs-LSA: Selten

Bedarfsgerechte Verlangerung der

FuRgangerfreigabe Selten

Bei hohen Umlaufzeiten/ OV-
Priorisierung: Selten
Sonstige LSA: Regelfall

Begrenzung der Fullgdangerwartezeiten auf
<=60 s (RiLSA)

Bei Umlaufzeiten >=90 s

ggf. zweite Freigabe Selten

Seite 12



FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Bestandsanalyse der FuBverkehrssignalisierung in Berlin

A2.4.6 Sonderlésungen und —eingriffe
In Berlin werden bereits einige Sonderlésungen fiir Lichtsignalanlagen angewandt.
Diese Sonderlésungen sind:

e Uberbreite Furt
e bedarfsgerechte Freigabezeitverlangerung
e  Rundum-Griin-Schaltung.

Sonderldsung Uberbreite Furt

Bei der Sonderlésung ,,Uberbreite Furt” handelt es sich um FuBgéngerfurten, deren Breite
aufgrund des hohen FuBgangeraufkommens von der Regelbreite (5,0 m) abweicht. Bei einer
Breite von ab 8,0 m empfiehlt die RiLSA die Anbringung eines zweiten Signalgebers je Lauf-
richtung. Dies wird in Berlin ebenfalls so gehandhabt.

A fr,s.

.-.al"";--n._._, =

X c‘-‘

Abbildung 2: Uberbrelte Furt LSA 18356 MuhlenstraBe (Arena)

Sonderlésung Bedarfsgerechte Freigabezeitverlangerung

Eine weitere in Berlin eingesetzte Sonderlésung ist die bedarfsgerechte Freigabezeitverlan-
gerung. Die Verlangerung der Freigabezeit erfolgt dabei entweder lber die FuBgangertaster
oder aber mittels Videotechnik.

= Freigabezeitverlangerung per Fullgingertaster

Die Verlangerung der Freigabezeit mittels FuBgangertaster wird in Berlin an der LSA
AlbrechtstralRe/ Lauenburger StralRe — SedanstraRe im Bezirk Steglitz-Zehlendorf einge-
setzt. Die Sicherstellung der Querung in einem Zug erfolgt bei Betatigung einer der
beiden dulBeren Anforderungstaster beider hintereinanderliegender Furten.

Durch einen Dauerkontakt wird dann die Freigabe der Fullgdngersignalgruppen ge-
dehnt. Diese Schaltung kommt zur Sicherung des Schulweges zum Einsatz, da diese
Querung haufig von Schulklassen gewahlt wird. Der Vorteil liegt darin, dass ein Miss-
brauch relativ unwahrscheinlich ist.
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Abbildung 3: LSA 05035 AlbrechtstralRe/ Lauenburger StralRe — SedanstralRe

= Freigabezeitverlangerung mittels Videotechnik
An der LSA Hasenheide (JahnstralRe) erfolgt die aktive Verlangerung der FuBganger-
freigabezeit durch Videotechnik. Dadurch ist eine laufrichtungsabhangige Verlange-
rung der Freigabezeit moglich. Der Vorteil liegt darin, dass die Lange der FulRganger-
freigabezeiten vom jeweiligen Bedarf abhangig ist. Der Nachteil liegt in dem variablen
Freigabebeginn des Kfz-Verkehrs durch die Verlangerung der FuRgangerfreigabe.
Dadurch mussen ggf. Einschrankungen der Griinen Welle in Kauf genommen werden.

Abbildung 4: LSA 11057 Hasenheide (JahnstraRe)

Sonderlésung Rundum-Griin-Schaltung

Die LSA Kochstrale — Rudi-Dutschke-StraRe/ FriedrichstraBe im Bezirk Friedrichshain-
Kreuzberg ist die einzige LSA in Berlin, an der eine Rundum-Griin-Schaltung realisiert wurde.
Eine Rundum-Griin-Schaltung zeichnet sich dadurch aus, dass alle FulRgangersignalgruppen
in einer gemeinsamen Phase freigegeben werden.

Notwendige Rahmenbedingungen hierfiir sind:

e geringe Furtlangen
e geringe Kfz-Verkehrsbelastung
e moglichst alle Furten ohne Mittelinsel.
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In der nachfolgenden Tabelle 9 sind die Vor- und Nachteile einer solchen Schaltung gegen-
Ubergestellt.

Tabelle 9: Vor- und Nachteile Rundum-Griin

Vorteile

Direktes und konfliktfreies Queren
in allen Richtungen aufgrund
der diagonalen Furten

Erhohung der Wartezeiten
fur alle Verkehrsteilnehmer

Kfz-Verkehr wird beim Abbiegen nicht

durch parallelen FuBverkehr behindert et 0872 <= kel il loessliet

Keine Blindensignalisierung
der diagonalen Furten
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A2.5 Vorhandene Zielkonflikte

Die wichtigsten Verkehrsarten, die an Lichtsignalanlagen auftreten, sind:

FuRverkehr

Radverkehr

Kraftfahrzeugverkehr (Lieferwagen, Pkw, Schwerlastverkehr, Motorrader, etc.)
Offentlicher Personennahverkehr (StraBenbahn, Bus).

Abbildung 6: Zielkonflikte an Lichtsignalanlagen

Grundsatzlich unterscheiden sich die Forderungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer nicht
sehr stark, sind aber in Bezug auf ihre Umsetzung an den Lichtsignalanlagen gegensatzlich.
Die zu FuRR Gehenden und Rad Fahrenden wollen ebenso wie die Benutzer der StraBenbah-
nen und Busse schnell und sicher an ihr Ziel kommen. Die Kraftfahrzeugfahrerinnen und —
fahrer wollen ebenso, wie alle anderen Verkehrsteilnehmenden, nicht nur schnell an ihr Ziel
kommen, sondern dabei auch so selten wie moglich zum Halten kommen.

Diese Wiinsche der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden sind nicht alle im gleichen MaRe
umsetzbar. Ein groBer FuBverkehrspulk mochte z. B. eine HauptverkehrsstraBe queren und
die vollbesetzte StraBenbahn entlang der HauptverkehrsstraBe soll ohne Halt die Lichtsignal-
anlagen passieren. Diese beiden Forderungen stellen eindeutig einen Zielkonflikt dar und
stellen den Planer der Lichtsignalanlage und den Betreiber vor das Problem, beiden Forde-
rungen gerecht zu werden. Bekommt der FulBverkehrspulk seine sofortige und ausreichende
Freigabezeit fihrt der Halt der StraRenbahn zu einer Fahrzeiterhohung. Auf der anderen Sei-
te missten die zu FuB Gehenden durch die Priorisierung der StraBenbahn langer auf ihre
Griinzeit warten.

Seite 16



FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Bestandsanalyse der FuRverkehrssignalisierung in Berlin

In Berlin sind folgende Randbedingungen vereinbart bzw. verabschiedet worden:

e Qualitatssicherungsvereinbarung (QSV) zur Priorisierung des OV zwischen der BVG
und dem Berliner Senat

e EU-Emissionsgesetz zur Verminderung der Feinstaub- und Stickoxid-Emissionen

e Politische Vorgaben (z. B. FuRverkehrsstrategie).

Fir die Einhaltung der Planungsgrundsatze ist in Berlin die Verkehrslenkungsbehorde (VLB)
zustandig. Bei der VLB werden die Vorgaben fir die Ingenieurbiiros als Planer der Lichtsig-
nalanlagen festgelegt damit, die vielen Zielkonflikte so gut wie moglich bericksichtigt wer-
den.
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A3 Umfrageergebnisse ,fuBverkehrsfreundliche LSA-Steuerungen”

A3.1 Erstellung des Fragebogens

Nach dem Zusammentragen bestehender Grundséatze und Vorgaben fir die FulRgdngersigna-
lisierung in Berlin wurde im ndchsten Schritt recherchiert, welche Lésungen in anderen Stad-
ten in Deutschland zum Einsatz kommen, welche Erfahrungen dabei gewonnen wurden und
worauf zukinftig ggf. verzichtet wird. Um die gewlinschten Informationen gezielt zu erhalten
und vergleichen zu kdnnen, wurde ein Fragebogen erstellt. Der Fragebogen umfasst vier A4-
Seiten, wobei darauf geachtet wurde, dass er in kurzer Zeit ausgefillt werden kann, um den
Aufwand dafiir gering zu halten und dabei die Anzahl der positiven Riicksendungen zu erho-
hen. Folgende Fragen wurden dabei gestellt:

1. Wie viele Lichtsignalanlagen haben Sie und wie viele davon sind reine FuRRverkehrs-
lichtsignalanlagen?

2. Welche Steuerungsarten kommen in lhrem Bereich zur Anwendung?

3. Welche Steuerungsarten setzen Sie auf keinen Fall ein bzw. wiirden Sie nicht wieder
anwenden (bitte kurze Begriindung)?

4. Gibt es besondere Vorgaben ergdanzend zur RiLSA 2010?

Wie wird der FuBverkehr bei StraRenbahnquerungen gesteuert?

6. Gibt es weitere Besonderheiten (z. B. Doppelrotsignale firr den FuBverkehr, ...)?

hd

Fiir die Fragen 2 bis 5 wurde eine Reihe von moglichen Antworten bereits auf dem Fragebo-
gen vorgegeben. Es bestand aber jederzeit die Moglichkeit auch weitere eigene Angaben zu
notieren und Erfahrungen, beispielsweise mit Losungen, die heute nicht mehr eingesetzt
werden, ausfiihrlich zu beschreiben.
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A3.2 Auswertung der Befragung der Stadte

Fir die Stadtebefragung wurden im Dezember 2011 45 Stadte angeschrieben. Davon gehor-
ten 37 Stadte zum Zeitpunkt des 31.12.2011 zu den 80 deutschen GroRstadten (mehr als
100.000 Einwohner). Es wurden gezielt Grof3stadte angeschrieben, um mdglichst viele Erfah-
rungen zu bekommen. Von den 45 Stadten haben 31 Stadte den Fragebogen beantwortet
zuriickgeschickt. Die nachfolgende Abbildung 7 zeigt einen Uberblick der Stidte, die sich an
der Befragung beteiligt haben.

Rostock
[]
Neubrandenburg
® Schwerin U
@ Hamburg
Bremen
]
Frankfurt.(Oder)
Braunschweig ]
@ Herford [ ]
Miinster .. Bielefeld
L Giitersloh Cottbus
']
Halle
]
Diisseldorf @ Wuppertal . ® Leipzig
L Erfurt Dresden
@ Leverkusen
Kéln ® Kassel e Chemnitz e
Eonn P
) Frankfurt am Main #31 Stadte, die an
Wiestgtian e e der Befragung
® Darmstadt teilgenommen haben

® Heidelberg

Karlsruhe
[ ]

Tibingen & @ Reutlingen
Augsburg
[ ]

Abbildung 7: Ubersichtskarte der Stidte, die sich an der Befragung beteiligten
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A3.2.1 Anzahl Lichtsignalanlagen

Die 31 beteiligten Stadte haben zusammen 10.114 Lichtsignalanlagen (LSA) in Betrieb. Davon
sind 2.992 Anlagen reine FuBverkehrssignalanlagen (FSA). Dies entspricht einem Anteil von
29,6 %.

Die meisten LSA hat die Stadt Hamburg zu verzeichnen. Zum Zeitpunkt der Befragung waren
1.719 fest stationierte LSA in Betrieb (zum Vergleich Berlin: 2.147). Die Stadte Koln und
Frankfurt am Main folgen mit 994 und 834 LSA. Die wenigsten LSA haben die Stadte Herford
mit 73 Anlagen, Neubrandenburg mit 67 Anlagen und Frankfurt(Oder) mit 49 Anlagen.

Die Stadt Hamburg verfiigt auch Gber die meisten FSA. Insgesamt sind 564 FSA in Betrieb
(zum Vergleich Berlin: 432). Es folgen die Stadte Frankfurt am Main und Bremen mit 283 und
220 FSA. Die wenigsten FSA haben die Stadte Neubrandenburg mit 20 FSA, Cottbus mit
11 FSA und Frankfurt(Oder) mit 3 FSA.

Stadtevergleich der Anzahl der FSA und LSA

Augsburg
Berlin
Bielefeld
Bonn
Braunschweig
Bremen
Chemnitz
Cottbus
Darmstadt
Dresden
Dusseldorf

Erfurt
Frankfurt (Oder)
Frankfurt am Main
Gutersloh
Halle (Saale)
Hamburg
Heidelber;
Herfor
Karlsruhe
Kassel
Koln
Leipzig
Leverkusen
Munster
Neubrandenburg
Reutlingen
Rostock
Schwerin
Tlbingen
Wiesbaden
Wuppertal

W FSA
M Restliche LSA

o

500 1000 1500 2000 2500

Abbildung 8: Stadtevergleich der Anzahl der FSA und LSA
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A3.2.2 Einsatz oder Ablehnung verschiedener Steuerungsarten

Alle im Fragebogen angegebenen Steuerungsverfahren wurden in verschiedenen Stadten
bereits eingesetzt. Alle Stadte setzen aktuell eine bedingt vertragliche Fiihrung der zu Ful}
Gehenden mit dem parallelen Rechtsabbieger ein, lassen zu Full Gehende anfordern und
setzen Blindensignale ein. Fast alle Stadte haben auch die Fiihrung bedingt vertraglicher zu
FulR Gehender und Kfz-Linksabbieger sowie zu Full Gehende ohne Anforderung im Einsatz.
Abgelehnt wurden am haufigsten die progressive Steuerung fiir zu Full Gehende, das Rund-
umgriin fir zu FuB Gehende sowie eine Alles-Rot/Sofort-Grin-Schaltung.

Vergleich der eingesetzen und abgelehnten Schaltungen

B Schaltung eingesetzt

FuRBganger gesichert

FulRg. bedingt vertr. mit RA M Schaltung abgelehnt

FulRg. bedingt vertr. mit LA
mit Hilfssignal (Blinker)
ohne Hilfssignal (Blinker)
IMMER freigegeben

nur auf Anforderung

0 5 10 20 25 30

15
Stadte
Abbildung 9: Vergleich der eingesetzten und abgelehnten Schaltungen

Vergleich der eingesetzen und abgelehnten Schaltungen

Trichterschaltung

Progressive Schaltung

Rundumgriin fur FuRganger B Schaltung eingesetzt

Alles-Rot-/Sofort-Griin M Schaltung abgelehnt

FuBRganger in fester Schaltung
FuRganger nur auf Anfo
Blindensignalisierung

Fg mit Verlangerung

0 5 10 15 20 25 30
Stadte

Abbildung 10: Vergleich der eingesetzten und abgelehnten Schaltungen
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Begriffserklarung

= FuBverkehr gesichert:
Gesicherte Fihrung der zu FulR Gehenden in einer eigenen Phase (ohne abbiegende
Fahrzeuge).

= FuBverkehr bedingt vertraglich mit RA:
Der zu Full Gehende erhilt seine Freigabe gleichzeitig mit rechtsabbiegenden Kraft-
fahrzeugen.

= FuBverkehr bedingt vertraglich mit LA:
Der zu FuR Gehende erhdlt seine Freigabe gleichzeitig mit linksabbiegenden Kraftfahr-
zeugen.

= Trichterschaltung:
Bei hintereinanderliegenden FuBgangerfurten hat eine der beiden Furten deutlich we-
niger Griin als die andere. Die Freigabezeiten werden derart versetzt zueinander ge-
schaltet, dass die jeweils zum Freigabebeginn startenden zu FuB Gehenden in beiden
Laufrichtungen die Furten in einem Zug queren kdnnen.

= Progressive Schaltung:
Zwei hintereinanderliegende FuBgangerfurten werden so geschaltet, dass die innen
liegenden Signale friiher Rot zeigen als die auRen liegenden, damit ein Warten auf der
Mittelinsel verhindert wird.

= Rundumgriin fiir FuBverkehr
Alle FuBgangerstrome am Knotenpunkt erhalten gleichzeitig Griin. In dieser Phase sind
alle Kfz- Signale gesperrt.

= Alles-Rot-/Sofort-Griin-Schaltung:
Alle Verkehrsstrome haben Rot und der erste Verkehrsstrom der sich mit Hilfe eines
Detektors (Induktionsschleife, Fugédngertaster, etc.) anmeldet bekommt seine Freiga-
be unmittelbar.

= FuBverkehr in fester Schaltung:
Die Lichtsignalanlage schaltet in einem festen Zyklus fir alle Verkehrsteilnehmer kon-
stante Griinzeiten unabhangig vom Verkehrsaufkommen (Festzeitsteuerung).

= FuBverkehr (Fg) mit Freigabezeitverldngerung:
Die zu Full Gehenden erhalten je nach Bedarf langer Griin
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A3.2.3 Folgende zusatzliche Angaben wurden von den Stiadten gemacht:

Gesicherte Fiihrung des FuBverkehrs bei paralleler Flihrung des Individualverkehrs (IV)

bisher nicht praktiziert (Augsburg)

Defizite in der Leistungsfahigkeit (Dresden)

nur im Ausnahmefall, z. B. wenn Abwicklung MIV bei hohem FulRgdangeraufkommen
nicht moglich (Dusseldorf, Kéln)

nur in ganz begrindeten Ausnahmefallen, wird von Fullgdangern oft nicht verstan-
den/akzeptiert (Erfurt)

Wartezeit/Leistungsfahigkeit (Glutersloh).

Bedingt vertragliche Fiihrung des FuBverkehrs bei paralleler Fiihrung des IV (IV als Rechts-
abbieger)

zusammen mit der progressiven Steuerung (Tlbingen).

Bedingt vertragliche Fiihrung des FuBverkehrs bei paralleler Fiihrung des IV (IV als Links-
abbieger)

wenn es andere Moglichkeiten im Phasenablauf gibt (Rostock)

Trichterschaltungen bei Querungen mit Mittelinsel (eine Furt langer griin, als die
andere)

zur Vermeidung von Orientierung KFZ am "falschen" Fg-Signal (Bremen)
Verwechslung (Gutersloh)

nur in Ausnahmefillen (Koéln)

Orientierung von FulRgangerinnen und FulRgangern an falschen Signalen (Miinster).

Progressive Schaltung bei Querungen mit Mittelinsel

Sicherheitsproblem FuBverkehr (Cottbus, Leipzig, Rostock)

Unplausibler Regelstrom (Dlsseldorf)

Sicherheitsaspekt (Frankfurt am Main)

Orientierung von FulRgangerinnen und FuRgdngern an falschen Signalen (Minster)
zu hohe Verlustzeiten (Schwerin).

Rundumgriin fiir FuBverkehr

geringe Leistungsfahigkeit (Braunschweig, Bremen, Dresden, Wiesbaden)

hohe Wartezeiten bei Verlangerung der Umlaufzeit (Disseldorf, Erfurt, Frankfurt am
Main)

keine Notwendigkeit fiir den Einsatz (Frankfurt (Oder)).
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Alles-Rot-/Sofort-Griin-Schaltungen

Akzeptanz, RotlichtverstoRe (Braunschweig)

nur in Ausnahmefallen (KdlIn)

Hauptrichtung Griin (Leverkusen)

von FuBgangern nicht angenommen (Wiesbaden).

FuBgédnger in fester Schaltung

unflexibel (Rostock).

FuBgdngersteuerung mit verkehrsabhangiger Freigabezeitverlingerung (mehr zu Ful} Ge-
hende bedeutet langer griin)

z.Zt. zu hoher Aufwand (Bremen)
kein Bedarf (Schwerin).

A3.2.4 Ergidnzung Vorgaben zur RiLSA 2010

Die meisten erganzenden Vorgaben in den befragten Stadten gibt es fiir die Berechnung der
Mindestfreigabezeiten. Zu dieser und weiteren Vorgaben wurden folgende Angaben ge-

macht:

Mindestfreigabezeiten fiir FuBverkehr

komplette Querung aller hintereinanderliegenden Furten sollte moglich sein (Augs-
burg)

2/3 bei Einzelfurten (Bielefeld, Dresden — 1,2 m/s, Kéln — 1,0 m/s, Minster)

Queren der gesamten Fahrbahn soll mdglich sein (Chemnitz, Giitersloh, Heidelberg)
bei Anlagen zur Schulwegsicherung: gesamte Fahrbahnbreite angesetzt, diese Anla-
gen sind nicht in Koordinierungen (Darmstadt)

siehe Sonderregelungen Land Brandenburg (0,5*tz) + 2 s (Frankfurt (Oder))
Mindestfreigabezeit 6s bei Einzel- und Doppelfurten, maximale Wartezeit nicht
Uber 80 s (Hamburg)

Mindestfreigabezeit 7 s bei Einzel- und Doppelfurten (Karlsruhe, Reutlingen).

Blindensignalisierung

Bei der Ermittlung der Rdumzeit wird die Lange der Straflenbahn mit 42 m angesetzt
(Augsburg)

akustische Signale nur auf Anforderung — Larmbelastigung (Braunschweig),

Richtlinie Barrierefreiheit Bremen

Raumgeschwindigkeit 1,0 m/s (Chemnitz, Dresden)

Gleisbereich StraRenbahn Vz =1,0 m/s

Rdumzeit immer 1,0 m/s + Zuschlag flir Abstand zwischen Fahrbahnrand und Mast
(Gutersloh)

Mindestgrinzeit; immer akustische Freigabe; Raumgeschwindigkeit mit 1,0 m/s
(Koln)
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e Berechnung der Zwischenzeit mit 1,2 m/s, aber Freigabezeit mit 1,0 m/s die gesam-
te Fahrbahn Gberqueren (Rostock).

Maximale Wartezeiten
e FSA: 305, bei OPNV-Eingriff 45 s, ggf. bei Koordinierung >45 s (Leipzig)
e |SA:110s, FSA: 60 s (Munster)
e LSA: 95 s (Reutlingen).

Berechnung der Zwischenzeiten
e Kfz rdumt, Fg anliegender Furt lduft ein — 2 s Rotzeit (Erfurt)
e Radverkehr <> FuRverkehr nicht bedingt vertraglich (Koln).

Sonstige
e Nordrhein-Westfalen plant eine Anderung der Riumgeschwindigkeit - 1,5 —
1,2m/s, 1,2 — 1,0 m/s sowie 1,0 — 0,8 m/s (Bielefeld)
e Dunkelschaltung bei FSA bis 60 km/h (Reutlingen).

Gibt es besondere Vorgaben erganzend zur
RiLSA 2010?

Mindestfreigabezeiten fiir FuRganger

Berechnung der Zwischenzeiten

Blindensignalisierung

I

Stadte ohne Angaben

10 15 20 25 30
Stadte

Abbildung 11: Ergdnzende Vorgaben zur RiLSA 2010

o
(2}

Seite 25



FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Umfrageergebnisse ,fuBverkehrsfreundliche LSA-Steuerungen

A3.2.5 Steuerung des FuBBverkehrs bei StraBenbahnquerung

Nicht in jeder beteiligten Stadt sind StraBenbahntrassen vorhanden. Die 19 Stadte, die An-
gaben zu dieser Frage gemacht haben, setzen am haufigsten Rot/Griin sowie Blin-
ker/Springlicht ein. In den Stadten Cottbus und Halle kommen nur Rot/Grin-
Signalisierungen zum Einsatz. Bonn und Kassel dagegen verwenden nur Blinker/Springlicht,
wobei Dresden, Koln und Karlsruhe andere Lésungen bevorzugen. Die restlichen 12 Stadte
haben mehrere Eintragungen vorgenommen. Doppel-Rot-Anlagen kommen haufig bei Anla-
gen ohne LED zur Erhéhung der Verfligbarkeit zum Einsatz.

Wie werden die Ful3ganger bei
StraBenbahnquerungen gesteuert?

Rot/Griin

Blinker/Springlicht
Rot/Dunkel
Rot/Rot/Dunkel

Bodenblinken

Stadte ohne Angaben

10 15
Stadte
Abbildung 12: Signalisierung des FuRverkehrs bei Stralenbahnquerungen

20 25 30
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A3.3 Zusammenfassung

Die Befragung anderer deutscher Stadte hatte das Ziel, weitere Arten der FuBverkehrssigna-
lisierung festzustellen und zu bewerten. Davon sollte abgeleitet werden, ob es Steuerungs-
typen oder andere Besonderheiten gibt, die in Berlin im Rahmen eines Pilotvorhabens einge-
setzt und Uberprift werden kdnnen.

Von den 45 angeschriebenen Gro3stadten beteiligten sich 31 an der Umfrage. Es wurde nach
den eingesetzten Schaltungsarten und deren Bewertung, nach besonderen Vorgaben ergan-
zend zur RiLSA und nach weiteren Besonderheiten gefragt.

Als Ergebnis lasst sich feststellen, dass die meisten eingesetzten Steuerungsarten in Berlin
bereits zu finden sind. Insbesondere die FuRverkehrssteuerungen ,Rundumgriin®, ,Freigabe-
zeitverlangerung” und , Alles-Rot-Schaltung” wurden vereinzelt eingesetzt.

Eine Ableitung von Pilotprojekten wurde im Rahmen der Workshop-Veranstaltung aufgrund
der Befragung nicht vorgenommen. Einige der zusatzlichen Angaben wurden in den Diskus-
sionen als Anregung fur weitere MalRnahmen fir die Verbesserung des Komforts fiir den
FuRverkehr in Berlin verwendet.
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A4 Unfidlle mit FuBverkehrsbeteiligung in Berlin

A4.1 Allgemein

Im Land Berlin wurden von der Polizei im Jahr 2010 insgesamt 130.038 Unfalle aufgenom-
men. Die meisten Unfélle (97,8 % = 127.209 Unfalle) wurden im Innerortsbereich registriert.
Die verbleibenden 2,2% (2.829 Unfédlle) traten auf den Stadtautobahnen auf. Bei
2.348 Unfallen waren zu Full Gehende beteiligt. Dies entspricht einem Anteil von lediglich
1,8 %.

Bei 12.561 Unfillen (9,7 %) wurde jeweils mindestens eine Person verletzt oder getotet. Bei
den restlichen 117.477 Unféllen wurden lediglich Sachschaden registriert (90,3 %). Die
2.348 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung teilen sich auf in 2.161 Unfalle mit Personenscha-
den (76,4 %) und 187 Unfélle mit Sachschaden (23,6 %).

Sind zu FuR Gehende an einem Unfall beteiligt, ist die Wahrscheinlichkeit des Auftretens
eines Unfalls mit Personenschaden sehr hoch.

Betrachtet man die Zahlen der Verungliickten im Jahr 2010, wird deutlich, dass mit zuneh-
mender Schwere der Unfille die Wahrscheinlichkeit steigt, dass es sich um einen zu FuB Ge-
henden handelt:

e 11.069 leicht verletzte Verkehrsteilnehmer, davon 1.926 zu Ful® Gehende (17,4 %),

e 1.688 schwer verletzte Verkehrsteilnehmer, davon 479 zu FuR Gehende (29,4 %)
und

e 44 getotete Verkehrsteilnehmer, davon 24 zu Full Gehende (54,5 %).

Die zu FuB Gehenden haben aufgrund ihres fehlenden passiven Schutzes ein hohes Verlet-
zungsrisiko. Aus diesem Grund werden die Unfdlle mit einem zu FuR Gehenden bei der Poli-
zei speziell ausgewertet und die Ergebnisse in einer Sonderuntersuchung beschrieben.
Die Jahresberichte zu diesen Unfallen werden von der Polizei ab dem Jahr 2003 im Internet
frei zur Verfligung gestellt.

Die weitere Unfallauswertung bezieht sich auf den Stand vom Marz 2012.
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A4.2 Unfallentwicklung

Im Jahr 2004 wurden 13.784 Unfille mit Personenschaden U(P) registriert. Die Tendenz der
U(P) war zu diesem Zeitpunkt leicht ricklaufig. In den darauffolgenden vier Jahren nahm die
Anzahl der U(P) um 8,1 % zu und erreichte im Jahr 2008 den héchsten Wert von 14.897 U(P).
Bis zum Jahr 2010 sank die Anzahl der U(P) um 2.336 Unfille (-15,3 %) auf 12.561 U(P).
Die Anzahl der U(P) mit zu Ful Gehenden sind fast in jedem Jahr zurlickgegangen. Im Aus-
gangsjahr 2003 wurden 2.535 U(P) mit gehenden Personen erfasst. Im Jahr 2010 sank die
Anzahl auf 2.161 (-14,8 %). Lediglich im Jahr 2007 gab es kurzzeitig einen Anstieg der U(P).

Unfalle mit Personenschaden

18.000
chne Fg-Beteiligung W mit Fg-Beteiligung

16.000

14.000

12.000 —

10,000 —

8.000 1+ —

0.000 +— ——

Anzahl der Unfille [UfJahr]

4.000 - —
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Abbildung 13: Vergleich - Unfdlle mit Personenschaden

In den Jahren 2005 bis 2009 gab es auch bei den Unfallen mit Sachschaden U(S) keine Ver-
inderungen. Uber den gesamten Zeitraum berechnet sich ein Riickgang um rund 15 % fiir
U(P) und von 30 % fiir U(S).

Bei den restlichen Unfallen stellt sich eine andere Entwicklung dar. Im Vergleich zum Aus-
gangsjahr 2003 lag die Zahl der U(P) immer Uber dem Ausgangswert von 11.418 U(P). Ledig-
lich im letzten Jahr 2010 konnte der Wert aus dem Jahr 2003 unterschritten werden.
Die U(S) ohne die Beteiligung von zu FuR Gehenden waren bis zum Jahr 2005 ricklaufig,
stagnierten dann im Jahr 2006 und stiegen ab dem Jahr 2007 wieder an. Im Jahr 2010 wur-
den 117.290 U(S) ohne die Beteiligung von zu FuR Gehenden registriert. Dies waren 3,1 %
mehr als im Ausgangsjahr 2003.
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Die Anzahl der Unfélle mit Beteiligung von zu Full Gehenden war in dem Zeitraum von 2003
bis 2010 riicklaufig entgegen dem Trend der restlichen Unfille.

Unfallentwicklung

120

EE 20
o e \
=1
—
1]
m
ﬁ &0
.
[}
T 40
= — J{P} mit Fg —J{5] mit Fg
UiF) ohne Fg s |(5) ohine Fg
20
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Jahr [-]

Abbildung 14: Unfallentwicklung mit und ohne die Beteiligung von zu FulR Gehenden

Zwischen 37 und 55 % der getoteten Verkehrsteilnehmenden waren zu FuR Gehende Perso-
nen. Dieser Anteil ist aufgrund des seltenen Ereignisses sehr schwankend. Im Jahr 2008 und
2010 starben mehr zu Full Gehende als fahrende Verkehrsteilnehmer. Der Anteil der getote-
ten zu Ful® Gehenden nimmt seit dem Jahr 2008 zu.

Der Anteil der schwerverletzten zu FuB Gehenden an allen Schwerverletzten bewegt sich in
den Jahren 2003 bis 2010 zwischen 26 und 34 %. Nach einem Riickgang von 33,7 auf 27,9 %
bis zum Jahr 2006 stieg der Anteilswert in den darauffolgenden Jahren wieder an und lag im
Jahr 2010 bei 29,4 %.

Bei den leichtverletzten Verkehrsteilnehmenden schwankt der Anteil der leichtverletzten zu
FuB Gehenden zwischen 14 und 17 %. Der Anteilswert sank von 15,2 % im Jahr 2003 auf
11,5 % im Jahr 2006, nahm in den nachfolgenden Jahren wieder zu und liegt im Jahre 2010
Uber dem Anteilswert aus dem Jahr 2003 bei 17,4 %. Der Rickgang im Jahr 2006 entstand
durch einen starken Anstieg der Leichtverletzten bei den restlichen Verkehrsteilnehmenden
von 26,5 % zum Vorjahr 2005 im Vergleich zu den leichtverletzten zu FuR Gehenden, deren
Anstieg lediglich bei 2 % lag. Dieser Wert wurde in den folgenden Jahren relativiert. Uber die
8 Jahre war der Riickgang der leichtverletzten zu FuR Gehenden geringer (-15 %), als bei den
restlichen Leichtverletzten (-25 %).
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Anteil der FuRganger an den Verungliickten
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Abbildung 15: Vergleich - verungliickte zu Ful Gehende (Anteilswert)
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A4.3 Vergleich des Unfallgeschehens in Berlin und Hamburg

Die statistischen Jahresberichte der einzelnen deutschen Bundeslander zum Unfallgesche-
hen im StraRenverkehr lassen nur einen duBerst eingeschrankten Vergleich zu. Die differen-
zierten Auswertungen beziehen sich meist auf das gesamte Bundesland. Somit ist ein Ver-
gleich des Unfallgeschehens in Berlin mit dem Bundesland Hamburg am einfachsten moglich.
Flir Hamburg lagen die Unfallzahlen ab dem Jahr 2004 vor.

Berlin hatte nach Angaben des Statistischen Bundesamtes Deutschland (destatis) am
31.12.2010 einen Bevdlkerungsstand von 3.460.725 Einwohnern. In Hamburg waren am glei-
chen Tag 1.786.448 Personen registriert. Fiir einen Vergleich der Unfalle mit Personenscha-
den U(P) wurde die Einwohnerzahl als Basis verwendet. Fir das Jahr 2010 berechnete sich
eine Unfallbelastung von 62,4 U(P) je 100.000 Einwohner fiir Berlin und 59,1 U(P) je
100.000 Einwohner fir Hamburg. Von 2004 bis 2008 lag die Unfallbelastung fiir Berlin kon-
stant bei 70 U(P) je 100.000 Einwohner. Seit 2009 ist ein Rickgang erkennbar. Auch fir
Hamburg berechnet sich fir den Zeitraum von 2006 bis 2009 eine Unfallbelastung von
70 U(P) je 100.000 Einwohner. Der Riickgang der Unfallbelastung setzte in Hamburg ein Jahr
spater im Vergleich zu Berlin ein. Die Unfallbelastung fiir Berlin ist im Vergleich zur Stadt
Hamburg nicht abweichend, sondern nahezu gleich anzusehen.
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Abbildung 16: Vergleich - Unfallbelastung fiir Berlin und Hamburg

Der Anteil der U(P) mit der Beteiligung von zu FuR Gehenden lag an allen U(P) in Berlin in
den letzten Jahren immer zwischen 16 und 17 %. Die Entwicklung zeigt einen stetigen Riick-
gang des Anteilswertes bis zum Jahr 2008 auf 15,9 %. Die Zahl der U(P) mit zu FuRR Gehenden
ist starker rucklaufig als bei den restlichen Verkehrsteilnehmern. In den Jahren 2009 und
2010 nahm der Anteilswert wieder zu und liegt nun bei 17,2 %. In Hamburg lagen die Anteil-
werte im Vergleich zu Berlin um 2 Prozentpunkte niedriger zwischen 14 und 15 %. Die Ent-
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wicklungen zwischen 2004 und 2010 sind in beiden Stadten nicht immer gleich verlaufen. In
Berlin sind an U(P) haufiger zu Gehende beteiligt als in Hamburg.

Anteil der Unfalle mit Personenschaden U(P)
mit FuBgangerbeteiligung an allen U(P)
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Abbildung 17: Vergleich - Unfdlle mit Personenschaden fiir Berlin und Hamburg
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A4.4 Unfallganglinien

Die meisten Unfdlle mit FuBverkehrsbeteiligung ereigneten sich im Monat November.
Der mittlere Anteilswert fir den Monat November liegt bei 10,4 %. In den Monaten nach
den Sommerferien bis zum Jahreswechsel (September bis Dezember) wurden allein 37,7 %
der Unfalle mit FuRgangerbeteiligung registriert.

Monatsganglinie der Unfalle mit FuRgangerbeteiligung
(2003-2010)
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Abbildung 18: Monatsganglinie - Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung

Die Wochenganglinie der Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung entspricht den typischen Wo-
chenganglinien des Verkehrsaufkommens. An den Werktagen Montag bis Freitag ereigneten
sich die meisten Unfélle. Der hochste Anteilswert mit 16,9 % wurde fiir den Freitag berech-
net, der niedrigste Anteilswert mit 15,7 % am Mittwoch. Aufgrund des geringeren Verkehrs-
aufkommens am Samstag und vor allem am Sonntag sind auch die Unfallzahlen riicklaufig.
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(2003-2010)
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Abbildung 19: Wochenganglinie - Unfélle mit FuBverkehrsbeteiligung

Die Tagesganglinie der Unfalle mit FuRBverkehrsbeteiligung gleicht in ihrem Verlauf dem Ver-
kehrsaufkommen aller Verkehrsteilnehmer. Sie unterscheidet sich lediglich in den beiden
Spitzenzeiten. Wahrend der Friihspitze zwischen 7.00 und 8.00 Uhr ereigneten sich 4,8 % der
Unfélle. Beim Verkehrsaufkommen ist der Anteil der Friihspitze starker. Zwischen 11.00 und
20.00 Uhr liegt der Anteil immer iber 5 %. Das Tagesmaximum wird wahrend der Nachmit-
tagsspitzenzeit von 16.00 bis 17.00 Uhr erreicht mit einem Anteil von 9,5 %. Zwischen 15.00

und 19.00 Uhr ereigneten sich 35,2 % der Unfdlle mit FuBverkehrsbeteiligung.
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(2003-2010)
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Abbildung 20: Tagesganglinie - Unfélle mit FuBverkehrsbeteiligung

Bei der Unfallaufnahme durch die Polizei wird auch das Alter der Unfallbeteiligten notiert.
Fiir die beteiligten zu FulR Gehenden wurden 6 typische Altersgruppen festgelegt. Begehen
Unfallbeteiligte Unfallflucht und kann diese Person nicht ermittelt werden, werden diese
Beteiligten unter Sonstige eingeordnet. Am haufigsten waren zu Full Gehende der Gruppen
25 - 44 Jahre (23,6 %), 45 - 64 Jahre (20,6 %) und 0 - 14 Jahre (20,0 %) beteiligt, die auch hau-
fig wahrend der Spitzenverkehrszeiten unterwegs sind. Die anderen Altersgruppen haben
einen Anteil von jeweils kleiner als 15 %. Hierbei ist zu beachten, dass die Altersgruppen eine
ungleiche Altersspanne aufweisen und auch unterschiedliche viele Menschen den einzelnen
Altersgruppen zugeordnet werden. Aus diesem Grund ist die einwohnerabhdngige Unfallbe-

lastung aussagekraftiger.
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Abbildung 21: Mittlerer Anteil der Unfdlle mit FuRverkehrsbeteiligung n. Altersgruppen

Die einwohnerbezogene Unfallbelastung wurde fiir das Jahr 2010 dargestellt.

Unfallbelastung [U/100.000 Ew-AG]

150

100

75

50

25

Einwohnerbezogenen Unfallbelastung(2010)
flir Unfalle mit FuBgangerbeteiligung

15-17 18-24 25-44 45-64 65-

Altersgruppen [lahre]

Abbildung 22: Einwohnerbezogene Unfallbelastung im Jahr 2010
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A4.5 Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit FuBverkehrsbeteiligung

Jedem Verkehrsunfall wird ein Beteiligter zugeordnet, der den Unfall verursacht hat.
Betrachtet man in Abbildung 23 die Unfadlle mit Beteiligung eines zu FulR Gehenden naher,
stellt man fir das Jahr 2003 fest, dass 55,8 % dieser Unfalle vom zu FuR Gehenden selbst
verursacht worden sind. In den nachfolgenden Jahren sank der Anteilswert auf 49,6 % im
Jahr 2010. Der Riickgang der zu Ful Gehenden als Unfallverursacher ergibt sich aufgrund der
Zunahme des Anteilswertes der Pkw-Fahrer als Unfallverursacher. Dieser Anteilswert stieg
von 30,5 % im Jahr 2003 auf 35,6 % im Jahr 2010. Der Anteil der Rad Fahrenden schwankt
zwischen 8 und 11 % und lag im Jahr 2010 bei 8,8 %. Fir die restlichen Kfz (Krad, Bus und
Lkw) berechnet sich ein Anteilswert von 5,9 % im Jahr 2010. Dieser Wert variierte in den
letzten Jahren nur gering zwischen 4,7 und 6,1 %.

Entwicklungder Struktur der Unfallverursacher
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Abbildung 23: Verteilung der Unfallverursacher bei Unfallen mit FuBverkehrsbeteiligung
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Entwicklung der Struktur der Verursacher FuRganger
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Abbildung 24: Entwicklung der Struktur der Verursacher FulRverkehr an Querungsstellen

Die Unfdlle mit FuBgangerbeteiligung und einer Verursachung durch Fullgdanger traten in den
Jahren 2003 bis 2010 zwischen 18% und 20% an LSA-Furten auf, rund 10% in der Nahe von
LSA-Furten oder FuRverkehrs-Uberwegen (FGU) und iiber 70% an anderen Stellen (siehe
Abbildung 24).

Die Unfalle mit FuRgangerbeteiligung (siehe Abbildung 25) und einer Verursachung durch
einen Fahrzeug Fuhrenden ereigneten sich zwischen 26 und 31 % an einer LSA-Furt, zwi-
schen 2 und 4 % an einem FuRverkehrs-Uberweg (FGU) und zwischen 67 und 72 % an ande-
ren Stellen.
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Entwicklungder Struktur der Verursacher Fahrzeuge
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Abbildung 25: Entwicklung der Struktur der Verursacher ,Fahrzeuge” an Querungsstellen

Betrachtet man die Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung an den LSA-Furten und dem Verursa-
cher Fahrzeuge aller Art ndher, zeigt sich, dass rund 72 % der Unfalle beim Abbiegen gesche-
hen (siehe Abbildung 26).
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Abbildung 26: Entwicklung der Unfallzahlen mit FuBverkehrsbeteiligung an LSA-Furten
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A4.6 Zusammenfassung des Unfallgeschehens in Berlin im Jahr 2010

Die Ergebnisse der Auswertung der Unfallstatistiken kénnen folgendermaRen zusammenge-
fasst werden:

=

tde vl U

U

130.038 Unfalle von der Polizei aufgenommen, davon 2.348 Verkehrsunfille mit Ful3-
verkehrsbeteiligung (1,8 %),

12.561 Unfalle mit Personenschaden, davon 2.161 U(P) mit FuRverkehrsbeteiligung
(17,2 %),

12.801 Verungliickte, davon 2.429 zu Full Gehende Personen (19,0 %),

884 Unfille mit FuRverkehrsbeteiligung von September bis Dezember (37,6 %),

1.937 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung von Montag bis Freitag (82,5 %),

1.300 Unfélle mit FuBverkehrsbeteiligung zwischen 13.00 und 20.00 Uhr (55,4 %),
1.247 Unfadlle mit FuBverkehrsbeteiligung, bei denen der zu Full Gehende Unfallverur-
sacher war (49,6 %),

579 Unfadlle mit FuRverkehrsbeteiligung an LSA-Furten (24,7 %), davon 215 Unfille
durch zu FuB Gehende verursacht (Rotlichtgeher),

364 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung an LSA-Furten durch Fahrzeugfiihrer/Sonstige
verursacht, davon 239 Unfélle beim Abbiegen (65,7 %),

109 Unfalle/100.000 Ew fiir die Altersgruppe 0-17 Jahre, 55 Unfélle/100.000 Ew ab ei-
nem Alter von 25 Jahren.

Unfdlle mit FuRverkehrsbeteiligung sind selten. Ereignen sie sich, ist die Gefahr sehr hoch,
dass ein Verkehrsteilnehmer (naheliegend der zu Full Gehende selbst) verletzt wird. Ein Vier-
tel der Unfdlle mit FuBverkehrsbeteiligung treten an LSA-Furten auf, von denen fast die Half-
te durch Rotlaufer verursacht worden sind. Zwei Drittel der Unfalle zwischen zu Full Gehen-
den und Kraftfahrzeugen ereigneten sich beim Abbiegen der Fahrzeuge.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sollten die geplanten Pilotprojekte insbesondere zu einer
Verminderung der Abbiegekonflikte zwischen den abbiegenden Kraftfahrzeugen und den
gefahrdeten FuBgangerinnen und FulRgdngern flhren.
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A4.7 Auffillige Knotenpunkte in Berlin

Im jahrlichen Unfallbericht zur Sonderuntersuchung der FuRverkehrsunfalle in Berlin, der
von der Polizei erstellt wird, sind alle Knotenpunkte und Streckenabschnitte, an denen min-
destens ein Unfall mit FuBverkehrsbeteiligung aufgenommen worden ist, differenziert inner-
halb einer Verkehrsdirektionen nach den Bezirken und den Polizeiabschnitten (PA) aufge-
fihrt. Um die zehn auffalligsten Knotenpunkte herauszufiltern, wurden in einem ersten
Schritt fur jeden Polizeiabschnitt die finf Knotenpunkte mit den meisten Unfallen fiir das
Jahr 2010 notiert. Waren weitere Knotenpunkte in dem Polizeiabschnitt mit der gleichen
Anzahl wie der flinftplatzierte Knotenpunkt vorhanden, kamen diese Knotenpunkte hinzu.
Im zweiten Schritt wurden so die auffalligsten Knotenpunkte fiir das Jahr 2009 herausge-
sucht. War ein neuer Knotenpunkt hinzugekommen oder ein Knotenpunkt aus dem Jahr
2010 nicht mehr dabei gewesen, wurde die Anzahl der Unfalle fir das fehlende Jahr erganzt.
Im dritten Schritt kam nun das Jahr 2008 hinzu. Es soll damit ausgeschlossen werden, dass
ein Knotenpunkt nur mit einem auffalligen Jahr direkt in die ndhere Auswahl gelangt.

Werden die Knotenpunkte nach der Anzahl der Unfille mit FuBverkehrsbeteiligung in den
drei Jahren von 2008 bis 2010 sortiert, ergibt sich eine Liste mit den auffalligsten Knoten-
punkten (siehe Tabelle 10). Die meisten Unféalle mit FuBverkehrsbeteiligung ereigneten sich
am Knotenpunkt Mdllerstrale/Seestrale (PA 35) im Bezirk Mitte (Wedding). Insgesamt
20 Unfélle wurden von der Polizei im Untersuchungszeitraum aufgenommen. Die Knoten-
punkte auf den Platzen 2 bis 10 haben zwischen 11 und 14 Unfalle mit FuBverkehrsbeteili-
gung zu verzeichnen.

Tabelle 10: Auffillige Knotenpunkte in Berlin

Polizei [Knotenpunkt mit LSA Anzahl
Abschnitt 2008 | 2009 | 2010 | Summe
35 MULLERSTR. / SEESTR. 9 5 6 20

21 ALTSTADTER RING / KLOSTERSTR. / SEEGEFELDER STR. / STABHOLZGARTEN

26 JOACHIMSTALER STR. / KURFURSTENDAMM / JOACHIMSTALER PLATZ

23 BRUNSBUTTELER DAMM / KLOSTERSTR. / RUHLEBENER STR.

45 ALBRECHTSTR. / GRUNEWALDSTR. / SCHLORSTR. / HERMANN-EHLERS-PLATZ

36 OSLOER STR. / PRINZENALLEE

46 KAISER-WILHELM-STR. / LEONORENSTR. / PAUL-SCHNEIDER-STR.

52 KOTTBUSSER DAMM / URBANSTR. / HERMANNPLATZ / SONNENALLEE

53 ADMIRALSTR. / KOTTBUSSER STR. / REICHENBERGER STR. / SKALITZER STR. /ADALBERTST
55 EMSER STR. / KARL-MARX-STR. / SAALESTR.

15 DANZIGER STR. / EBERSWALDER STR. / KASTANIENALLEE / PAPPELALLEE / SCHONHAUSER AL
32 KARL-LIEBKNECHT-STR. / SPANDAUER STR.

41 BULOWSTR. / POTSDAMER STR.

53 GITSCHINER STR. / PRINZENSTR.

14
14
13
13
12
12
12
12
11
10
10
10
10

O WNUE WWWwWDPUwWwWWUNDERERWULOLV
N O WOoOWMAMNUBNMNNUURAENDRDSO P UNWWM
O UWwWWwWhrRPPAEARPRPNDAAWNWNOOOOGREUODO N

55 HERMANNSTR. / SELCHOWER STR. 10
34 KURFURSTENSTR. / POTSDAMER STR. 9
47 BUCKOWER CHAUSSEE / HALKER ZEILE / RICHARD-TAUBER-DAMM 9
34 POTSDAMER STR. / VARIAN-FRY-STR. 8
36 DRONTHEIMER STR. / KOLONIESTR. / OSLOER STR. 8
41 FUGGERSTR. / MARTIN-LUTHER-STR. 8
44 ALT-TEMPELHOF / TEMPELHOFER DAMM / U-BHF. ALT-TEMPELHOF / DORFAUE 8
47 BUCKOWER CHAUSSEE / LICHTENRADER DAMM / MARIENDORFER DAMM / MARIENFELDER CHAUSSEE 8
53 MANTEUFFELSTR. / ORANIENSTR. / SKALITZER STR. / WIENER STR. 8
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Die Unfalluntersuchungen am Knotenpunkt MiillerstraBe/SeestralRe kénnen wie folgt zu-
sammengefasst werden:

=

U

Ul

20 Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung in drei Jahren, davon 18 Unfille mit Personen-
schaden (1 Unfall mit Getoteten, 4 Unfalle mit Schwerverletzten und 13 Unfélle mit
Leichtverletzten),

25 verungliickte Verkehrsteilnehmer, davon 18 zu FuB Gehende (1 Getoteter,
4 Schwerverletzte und 13 Leitverletzte),

16 Unfélle ereigneten sich von Montag bis Freitag,

6 Unfalle ereigneten sich wahrend der Spitzenstunden, davon 1 Unfall zwischen 6 und
9 Uhr und 5 Unfalle zwischen 15 und 19 Uhr,

6 Unfalle ereigneten sich bei Dunkelheit,

7 Unfille mit FuBverkehrsbeteiligung kénnen bedingt vertraglichen Konflikten zuge-
ordnet werden,

16 Unfalle ereigneten sich an einer Furt tber die Abfahrt.

Die Untersuchung der Knotenpunkte mit den haufigsten Unfallen, insbesondere am Knoten-
punkt Mullerstrae/ SeestralRe, erlaubt nur bedingt eine eindeutige Ursachenforschung. Eine
Erkenntnis fallt jedoch auf. Ca. ein Drittel der Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung fand zwi-
schen bedingt vertraglichen Konfliktstromen statt (Abbiegern). Die im weiteren Verlauf der
Untersuchung festzulegenden Pilotprojekte sollten diesen Aspekt berticksichtigen.

! Quelle: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt, Abteilung 11l Informationssystem Stadt & Umwelt
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A5 Arten der FuBverkehrssignalisierung

A5.1 Allgemeines

In Deutschland werden die zu FulR Gehenden im Regelfall mit zweifeldrigen Signalgebern
signalisiert. Die Signalfolge ist laut §37 StVO auf Griin — Rot — Griin festgelegt. Weiter heiflt
es im §37 ,,Wechselt Grun auf Rot, wahrend zu FuR Gehende die Fahrbahn {iberschreiten, so
haben sie ihren Weg zligig fortzusetzen.”

Die Rdumzeiten der zu FulR Gehenden laufen somit wahrend dem Signalbild Rot ab, d.h. dass
die zu FulR Gehenden bereits beim Raumen der Konfliktflache gegen Rot laufen. Fir den Kfz-
Verkehr ist somit keine Unterscheidung zwischen der FuRgénger-Raumzeit und der eigentli-
chen FuBganger-Sperrzeit zu erkennen. Fir die zu FuB Gehenden hingegen ist durch den
direkten Signalwechsel von Griin auf Rot das nahende Ende der Freigabezeit nicht zu erken-
nen.

In den nachfolgenden Abschnitten werden verschiedene Signalisierungsformen erlautert, die
in anderen Stadten bzw. anderen Landern eingesetzt werden.

Folgende Signalisierungsformen werden hierbei naher betrachtet:

e Ubergangssignalbilder
e Dynamische Anzeigen
e Hilfssignalgeber.

A5.2 Ubergangssignalbilder fiir FuRginger

Ubergangssignalbilder werden eingesetzt, um den Wechsel von Rot nach Griin oder umge-
kehrt anzukiindigen. Damit soll sowohl dem FuBverkehr als auch dem Kfz-Verkehr die Unter-
scheidung zwischen Raum- und Sperrzeit ermdglicht bzw. der Hinweis (ber das nahende
Ende der FuRgangerfreigabezeit gegeben werden.

Hierbei werden die folgenden Signalbilder betrachtet:

e FuBgangergelb

e Grinblinken

e Rotblinken

e  Griunblinken und R-Signal.
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A5.2.1 FuBgdngergelb

Beim Signalbild FuBgangergelb werden zwei verschiedene Modelle betrachtet. Zum einen
das ,,Modell Disseldorf”, zum anderen das (Schweizer) ,,Modell Zirich”.

FuBgdngergelb — ,,Modell Diisseldorf”

Beim ,Modell Dusseldorf” werden fiir die zu FuB Gehenden dreifeldrige Signalgeber ver-
wendet. Die Signalfolge ist hierbei analog zu den Kfz-Signalgebern Griin — Gelb — Rot — Rot-
gelb — Griin, wobei Gelb durch einen gelben Balken dargestellt wird.

Abbildung 28: Signalgeber Disseldorf

Der Anwurf des zum FuBRverkehr konfliktierenden Kfz-Signals erfolgt i.d.R. nach dem Ablauf
der FuBgangergelbzeit.

Der Vorteil dieses Modells liegt in der Unterscheidungsmoglichkeit von FuRgangerraum- und
FuRgdngersperrzeit, sowohl fiir die zu FuR Gehenden als auch fir den Kfz-Verkehr. Die Nach-
teile liegen jedoch in dem hohen Kostenaufwand und der Nichtkonformitdt zu den deut-
schen Regelwerken und der StVO. Disseldorf besitzt seit 1953 eine Sonderregelung. Zudem
kann die Rotgelb-Zeit des zu Full Gehenden zu Friihstarts fiihren. Bei Beginn der FuRganger-
sperrzeit muss die Furt vollstandig geraumt sein.

Tabelle 11: Vorteile / Nachteile Modell Diisseldorf

Vorteile

Unterscheidung Raumzeit und
Sperrzeit fur FuRverkehr und
Kfz-Verkehr erkennbar

Nicht konform mit StVO bzw. deutschen Re-
gelwerken (seit 1953 Sonderregelung)

Rot/Gelbzeit kann zum Frihstarten fuhren

Erhohter Kostenaufwand
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Die Erfahrungen mit dem Signalbild FuRgdngergelb ,Modell Diisseldorf” lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

e Kein nachweisbarer Riickgang der Unfallzahlen

e Kein beschleunigter Raumvorgang der Fuligdangerinnen und Fullgdanger durch das
Gelbsignal

e Probleme speziell bei hintereinanderliegenden Furten.

FuBgdngergelb — ,,Modell Ziirich”

Beim Ziricher Modell besteht der Signalgeber ebenfalls aus drei Leuchtkammern. Die Signal-
folge ist Griin — Gelb (blinkend) — Rot — Griin. Damit unterscheidet sich das ,Modell Ziirich”
vom ,Modell Disseldorf” dadurch, dass es keine Rotgelb-Zeit gibt. Gelb wird durch einen
schreitenden gelben ,Ampelmann® symbolisiert. Die FuBganger-Gelbzeit entspricht zwei
Drittel der Raumzeit.

Abbildung 29: Signalgeber Ziirich

Die Vorteile des ,Modell Ziirich” liegen darin, dass fur FuRverkehr und Kfz-Verkehr eine teil-
weise Unterscheidung zwischen FuRgdngerrdum- und FuBgangersperrzeit moglich ist. Im
Gegensatz zum ,,Modell Disseldorf” gibt es bei diesem Modell einen Alles-Rot-Zustand.

Das ,,Modell Ziirich“ ist nicht StVO-konform und entspricht nicht den deutschen Regelwer-
ken. Nachteilig ist ebenfalls, dass es wahrend der Raumzeit keine eindeutige Signalisierung
gibt, da Gelb nur fir zwei Drittel der Rdumzeit gezeigt wird, danach Rot. Zudem entsteht ein
erhohter Kostenaufwand.
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Tabelle 12: Vorteile / Nachteile Modell Ziirich

Vorteile

Zeitweise Unterscheidung zwischen
Raumzeit und Sperrzeit flir FuRverkehr
und Kfz-Verkehr

Nicht konform zur StVO bzw.
deutschen Regelwerken

Im Gegensatz zum ,,Modell Disseldorf”
Alles-Rot-Zustand fur FuRverkehr und Kfz-
Verkehr

Keine eindeutige Signalisierung
wahrend der Raumzeit

Erhohter Kostenaufwand

A5.2.2 Griinblinken

Eine weitere Art von Ubergangssignalbildern ist das ,Griinblinken“. Unterschieden wird
hierbei zwischen den nachfolgenden Varianten:

Grinblinken als Teil der Freigabezeit
Grinblinken als Teil der Rdumzeit
,Modell England”

,Modell Basel”.

Griinblinken als Teil der Freigabezeit

Das Ubergangssignalbild Griinblinken, bei dem die Griinblinkzeit Teil der Freigabezeit ist,
wird vor allem in den Niederlanden und in Osterreich eingesetzt. Es handelt sich dabei um
zweifeldrige Signalgeber mit der Signalfolge Griin — Griinblinken — Rot — Griin. Nach dem
Zustand ,,Griin“ schlief$t sich ein 3-sekiindiges ,Grilinblinken” an, bevor Griin erlischt und Rot
erscheint.

Das Griinblinken soll die zu FulR Gehenden lber das bevorstehende Freigabeende informie-
ren. Das Starten ist bei Griinblinken generell noch erlaubt und moglich, langsam Gehende
sollten jedoch auf die nachste Freigabe zur Querung warten. Weitere Vorteile liegen darin,
dass sich die Raumgeschwindigkeit durch das Griinblinken erhéht und keine zusatzlichen
Hardwarekosten entstehen, da gewdhnliche FuRganger-Signalgeber zum Einsatz kommen.

Negativ ist anzumerken, dass das Griinblinken als Teil der Freigabezeit die Flexibilitat der
verkehrsabhdngigen Steuerungen einschrankt. Das Griinblinken ist zwar StVO-konform, je-
doch entspricht es nicht den deutschen Regelwerken. Des Weiteren kann auf keine Erfah-
rungen aus Deutschland zuriickgegriffen werden. Gegebenenfalls besteht bei der Bevolke-
rung Unkenntnis dariiber, dass bei Griinblinken noch gestartet werden darf.
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Tabelle 13: Vorteile / Nachteile Griinblinken als Teil der Freigabezeit

Vorteile

Langsam Gehende erhalten Information Ggf. Unkenntnis, dass bei Griinblinken
Uber bevorstehendes Griinende noch gestartet werden darf

Durch Griinblinken Erhéhung der Raumge-  Einschrankung der Flexibilitat
schwindigkeit verkehrsabhangiger Steuerungen

. _ StVO-konform, entspricht jedoch
Keine zusatzlichen Hardwarekosten .
nicht deutschen Regelwerken
Noch keine Anwendungsfalle
in Deutschland

Griinblinken als Teil der Raumzeit ,Modell England”

Hauptunterschied zu den in den Niederlanden und Osterreich eingesetzten Varianten ist,
dass die ,Griinblinkzeit” als Teil der Raumzeit zu verstehen ist. Die Signalgeber sind zweifeld-
rig mit der Signalfolge Griin — Griinblinken — Rot — Griin. Bei Griinblinken darf kein Que-
rungsvorgang gestartet werden.

Bereits wahrend des Rdumvorganges der zu FulR Gehenden blinken die Kfz-Signale beim
»Modell England” Gelb.

Griinblinken als Teil der Raumzeit ,,Modell Basel”

|ll

Beim ,,Modell Basel” kommen ebenfalls zweifeldrige Signalgeber mit der Signalfolge Grin —
Grinblinken — Rot — Griin zum Einsatz. Wahrend in England die Griinblinkzeit gleich der
Rdumzeit ist, wird in Basel die Griinblinkzeit nur mit 2/3 der Rdumzeit angezeigt. Fur das
letzte Drittel der Raumzeit ist bereits das Signal ,Rot” zu sehen.

Nachfolgend sind die Vor- und Nachteile beider Modelle genannt.

Die Vorteile des Griinblinkens wahrend der Rdumzeit sind, dass sowohl zu Full Gehende als
auch der Kfz-Verkehr zumindest zeitweise zwischen Rdum- und Sperrzeit unterscheiden
kénnen. Zudem ist die Raumgeschwindigkeit bei ,,Griinblinken“ héher.

Das griine, eigentlich als Freigabe bekannte Symbol wahrend der Schutzzeit anzuzeigen ist
als kritisch anzusehen, weil die Gefahr besteht, dass bei Griinblinken noch die Fahrbahn be-
treten wird. Bei diesen Fehleinschatzungen erhoht sich das Gefahrenpotential. Beide Model-
le sind nicht StVO-konform und entsprechen nicht den deutschen Regelwerken.
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Tabelle 14: Vorteile / Nachteile Griinblinken als Teil der Riumzeit

Vorteile

Ut s e v Sem T Grinsymbolik wahrend der Schutzzeit kri-

tisch
Gehgeschwindigkeiten bei Griinblinken Gefahr durch noch bei Griinblinken
hoher startende FuBgangerinnen und FulRganger

Bei Fehleinschatzung hohes
Gefahrdungspotential

Nicht StVO-konform, entspricht nicht deut-
schen Regelwerken

A5.2.3 Rotblinken

Das Ubergangssignalbild ,,Rotblinken” wird in den USA eingesetzt, vorwiegend in Boston und
San Francisco. Die Signalfolge beim Rotblinken ist Griin — Rotblinken — Rot — Griin. Bei Rot-
blinken diirfen keine Querungsvorgange gestartet werden. Der rote Signalgeber blinkt dabei
wahrend der gesamten Raumzeit, bevor Dauerrot gezeigt wird. Zusatzlich informiert eine
Restzeitanzeige ab Beginn der FulRgangerfreigabe liber die verbleibende Raumzeit.

Abbildung 30: Signalgeber San Francisco

Die Vorteile des Rotblinkens liegen in der Unterscheidung zwischen Raum- und Sperrzeit. Die
Nachlaufer sehen anstatt eines ,Gelb” , Rotblinken”.

Nachteilig sind Hardwareprobleme durch die Unterbrechung des Sperrsignals und die Nicht-
konformitat zur StVO und den deutschen Regelwerken.
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Tabelle 15: Vorteile / Nachteile Rotblinken

Vorteile

Unterscheidung Raumzeit und Sperrzeit fiir

FuBverkehr und Kfz-Verkehr Azieltlrepairelslis s €l

Unterbrechung des Sperrsignals

erkennbar
Nachlaufer sehen , Rotblinken” Nicht StVO-konform, entspricht nicht deut-
anstatt ,Gelb” schen Regelwerken

A5.2.4 Griinblinken und R-Signal —,,Modell Wien“

Das Ubergangssignalbild Griinblinken und das R-Signal ,,Modell Wien“ ist eine Kombination
aus dem in Osterreich eingesetzten ,Griinblinken als Teil der Freigabezeit” und dem FuRgin-
gergelb. Dieses Modell ist ein Versuchsmodell der Stadt Wien, welches im September 2011
gestartet wurde. Die Signalgeber bestehen aus drei Leuchtfeldern.

Abbildung 31: Signalgeber Wien

Die Signalfolge wurde auf Griin — Grinblinken — Gelbblinken (R) — Rot — Griin festgelegt.
Die Grinblinkzeit ist Teil der Freigabezeit und soll Giber das nahende Ende der Freigabezeit
informieren, Querungsvorgange dirfen noch gestartet werden. AnschlieBend erscheint Rot
in der oberen Kammer und zusatzlich wahrend der gesamten Rdaumzeit ein gelb-blinkendes
,R“ in der mittleren Leuchtkammer. Wahrend des Gelbblinkens diirfen keine Querungsvor-
gange gestartet werden.

Beim Wiener Modell erhalten die zu FuR Gehenden eine Information lber das bevorstehen-
de Freigabeende, dies ist besonders fiir langsam Gehende von Vorteil. Das Griinblinken fihrt
im Allgemeinen zur Erhohung der Radumgeschwindigkeit. Das Gelbblinken lasst sowohl zu
FulR Gehende als auch den Kfz-Verkehr zwischen Raum- und Sperrzeit unterscheiden.

Auch das ,Modell Wien“ ist nicht konform zur deutschen StVO. Es besteht ggf. Unkenntnis
dariiber, dass bei Griinblinken noch gestartet werden darf. Zudem missen Einschrankungen
in der Flexibilitat der verkehrsabhangigen Steuerung in Kauf genommen werden.
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Ein weiterer Nachteil liegt darin, dass nach Ende des R-Signals unmittelbar die Freigabe des
Kfz-Verkehrs erfolgt. Zwei Signalisierungsformen (Griinblinken und Gelbblinken) in einem
Modell zu vereinen scheint gewisse Schwierigkeiten mit sich zu bringen. Da das R-Signal zur
Anzeige der Raumzeit bisher unbekannt ist, muss an jedem Signalgeber eine entsprechende
Erlauterung angebracht werden.

Tabelle 16: Vorteile / Nachteile Griinblinken und R-Signal

Vorteile
Langsam Gehende erhalten Information Ggf. Unkenntnis, dass bei Griinblinken
Uber bevorstehendes Griinende noch gestartet werden darf

Durch Griinblinken Erhéhung der Raumge-  Einschrankung der Flexibilitat
schwindigkeit verkehrsabhdngiger Steuerungen

Unterscheidung Raumzeit und Sperrzeit fir
FuRverkehr und Kfz-Verkehr
erkennbar

Nach Ende R-Signal unmittelbarer
Freigabebeginn

Zwei neue Signalisierungsarten

Nicht StVO-konform
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A5.2.5 Vergleich der Ubergangssignalbilder

Nachfolgend sind die wichtigsten Unterschiede der einzelnen Ubergangssignalbilder aufge-
fuhrt.

Tabelle 17: Vergleich der Ubergangssignalbilder

FuR- Griinblinken Griinblinken Rot- Grin-
ganger- = = blinken blinken

gelb Freigabezeit Raumzeit und
R-Signal

StVO-
Konform

Begreif-
barkeit fur o + - o o
FulRverkehr

Begreif-
barkeit o + - o o
fur Kfz

Hardware-
aufwand

Flexibilitat
VA

Information
Freigabeen- - + S - +
de

Unterschei-
dung FG-
Raum- und
FG-Sperrzeit

+ positiv o neutral - negativ

Aus den oben aufgefiihrten Erlduterungen und dem Vergleich der verschiedenen Ubergangs-
signalbilder sind zwei Ziele hervorgegangen, die bei der Entwicklung von Pilotprojekten in
Berlin bertlicksichtigt werden sollten:

- Anzeige der Rdumzeit mit Hilfe eines Ubergangssignalbilds zum Schutz der FuRginge-
rinnen und FuBgénger, die sich noch wihrend der Ubergangszeit auf der Fahrbahn
befinden

- Anzeige des Endes der Freigabezeit, damit langsam Gehende die Fahrbahn nicht
mehr betreten
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A5.3 Dynamische Anzeigen
Dynamische Anzeigen liefern zusatzliche Informationen Uber die Restrot- bzw. die Restgriin-
zeit. Es werden zwei Typen von dynamischen Anzeigen unterschieden:

e Restrot-/ Restgriinanzeige
e Dynamische Restgriinanzeige.

A5.3.1 Restrot-/ Restgriinanzeigen

Die Restrotanzeige zeigt die verbleibende Rotzeit (Wartezeit) an. Die Restgriinanzeige gibt
Aufschluss Uber die noch verbleibende Freigabezeit der zu FuR Gehenden. Solche Signale
werden z. B. in den Niederlanden, in Spanien, der Ukraine und Japan eingesetzt.

Abbildung 32: Signalgeber Ukraine

Die Vorteile liegen darin, dass ein geringerer Konzentrationsbedarf beim Wechsel von Rot
auf Grin besteht und dies zu einer gréBeren Gelassenheit der zu FulR Gehenden fiihrt. Die
Anzahl der Rotldaufer kann reduziert werden.

Hohe Restrotwerte konnen die Anzahl der bei Rot Gehenden jedoch auch deutlich erhohen.
Zudem ist die genaue Anzeige der Warte- bzw. Freigabezeit nur bei Festzeitsteuerung mog-
lich. Speziell bei OV-Bevorrechtigungen kdnnten die Werte drastisch schwanken, z. B. bei
Einschub von OV-Sonderphasen bzw. Phasentausch. Dies fiihrt zur Verwirrung der warten-
den zu Full Gehenden. Diese Variante erfordert einen hohen Hardwareaufwand.

Tabelle 18: Vorteile / Nachteile Restrot-/ Restgriinanzeige

Vorteile

Genaue Anzeige der Wartezeit

Reduzierung von Rotlaufern . :
nur bei Festzeitsteuerung

Konzentrationsbedarf auf Wechsel Bei sehr lange Restrotwerte nimmt die
Rot = Grun wird reduziert Anzahl der Rotlaufer zu
GroRere Gelassenheit beim Warten Hoher Hardwareaufwand
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A5.3.2 Dynamische Restgriinanzeige

Dynamische Restgriinanzeigen in Form von dynamisch-animierten Freigabesymbolen wer-
den in Peru eingesetzt.

Abbildung 33: Signalgeber Peru

Die Bewegungsabladufe des ,Ampelmannes” werden mit abnehmender Restfreigabezeit kon-
tinuierlich schneller.

Der Vorteil liegt darin, dass die zu Full Gehenden in den letzten Freigabesekunden durch das
dynamische Freigabesymbol zur Eile angehalten werden. Der Nachteil ist, dass eine genaue
Anzeige der Freigabezeit analog zur Restrot-/ Restgriinanzeige nur bei Festzeitsteuerung

moglich ist.

Tabelle 19: Vorteile / Nachteile dynamische Restgriinanzeige

Vorteil

Genaue Anzeige der Freigabezeit nur bei
Festzeitsteuerung (nicht verwendbar bei
verkehrsabhangigen Steuerungen)

FulBverkehr wird in den letzten
Freigabesekunden zur Eile angehalten

Da der GrofBteil der Lichtsignalanlagen in Berlin Uber eine verkehrsabhdngige Steuerung,
meist auch mit OV-Bevorrechtigung, verfiigt bzw. die noch bestehenden Festzeitsteuerun-
gen in den nachsten Jahren durch verkehrsabhangige Steuerungen ersetzt werden, bietet
sich als Pilotprojekt fiir Berlin keines der beiden vorgenannten Modelle an.
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A5.4 Hilfssignalgeber (FuBgangerschutzblinker) — ,,Modell Saarbriicken”

Eine weitere Moglichkeit zur Erhéhung der Sicherheit der zu Full Gehenden ist der Einsatz
von Hilfssignalgebern — sogenannten FulRgangerschutzblinkern.

Abbildung 34: Hilfssignalgeber LSA 03055 Hohenzollerndamm/ UhlandstraRe Berlin

Wahrend Hilfssignale in Berlin nur an einigen ausgewahlten LSA zum Einsatz kommen, wer-
den in Saarbriicken seit 1985 an allen Lichtsignalanlagen, an denen eine gemeinsame Freiga-
be von zu Full Gehenden und Kfz-Verkehr erfolgt, Blinker angebracht. Vor 1985 wurden die-
se bedingt vertraglichen Konflikte vermieden, indem die Freigabe getrennt voneinander er-
folgte.

Abbildung 35: Hilfssignalgeber Saarbriicken
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Der Vorteil des Einsatzes von Schutzblinkern liegt in der Warnung des Kfz-Verkehrs vor que-
renden zu FuB Gehenden. Nachteilig ist jedoch, dass die Warnwirkung der Schutzblinker
durch den Gewohnungseffekt abgeschwacht wird. Zudem erfordert die Anbringung der
Hilfssignalgeber an jeder LSA mit bedingt vertraglichen Konflikten zusatzlichen Hard- und
Softwareaufwand.

Tabelle 20: Vorteile / Nachteile Hilfssignalgeber

Vorteile

Blinker warnt Kfz-Verkehr vor querenden Warnwirkung wird durch

FuRverkehr Gewohnungseffekt abgeschwacht
Anzeige der gesamten Fullgdnger- Zusatzlicher Hard- und
Raumzeit Softwareaufwand

In Berlin werden bereits an Gefahrenschwerpunkten FuBgangersignalblinker eingesetzt.
Deswegen wird dieses Hilfssignal nicht als ein Pilotprojekt vorgeschlagen.
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A6 MaRBnahmen zur Verbesserung der FulBverkehrssignalisierung

A6.1 Nicht ausreichend fuRverkehrsfreundliche LSA

Im Rahmen des Arbeitskreises wurden die Mitglieder gebeten, besonders negativ auffallen-
de Lichtsignalanlagen zu benennen.

Es wurden 38 Lichtsignalanlagen aufgefiihrt und auf die entsprechende Problematik hinge-
wiesen.

Tabelle 21: Nicht ausreichend fuBverkehrsfreundliche LSA

Haufigkeit
Problematik
m
16

43 %

Keine Querung in einem Zug moglich

Zu lange Wartezeiten

(nach Anforderung) 11 30%
Mittelinsel zu schmal 6 16 %
Fehlende Querung eines Knotenarmes 4 11%
Probleme mit bedingt vertraglichen Abbiegern 4 11%
FuBganger-Freigabe zu kurz 3 8%

Das groRte Problem stellte mit 16 LSA (43 %) das ,,Queren in einem Zug“ dar gefolgt von der
Problematik ,,zu lange Wartezeit” an 11 LSA (30 %). Diese beiden Kritikpunkte sind die wich-
tigsten Benennungen im Arbeitskreis gewesen.
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A6.2 Entwicklung von MaRnahmenvorschlidgen

A6.2.1 Querung hintereinanderliegender Furten in einem Zug

Unter ,,Querung in einem Zug” wird die Moglichkeit fiir zu Full Gehende verstanden, einen
Knotenarm ohne Halt auf einer Mittelinsel queren zu kénnen. Dabei wird davon ausgegan-
gen, dass die erste Furt gleich nach dem Griinbeginn des FuRgangersignals betreten wird.
Das Queren in einem Zuge ist an vielen Berliner Knotenpunkten bereits berticksichtigt. Es
gibt aber noch zahlreiche Lichtsignalanlagen, an denen zum Queren bestimmter Knotenarme
zwei Umldufe notwendig sind. Das sind vor allem grofRe und stark belastete Knotenpunkte.
Oftmals sind dort auch MaBnahmen zur Bevorrechtigung von Strallenbahnen und Bussen
vorhanden.

Derzeit wird die fur die Querung in einem Zug notwendige Griinzeit berechnet, indem eine
Gehgeschwindigkeit von 1,2 m/s angesetzt wird. Die genaue Vorgehensweise in Berlin wird
unter 2.2.2 beschrieben.

Die Diskussion im Arbeitskreis beinhaltete Forderungen, dass eine Reduzierung der Gehge-
schwindigkeit auf 1,0 m/s insbesondere fur altere Menschen notwendig sei. Weiterhin sollte
eine Reaktionszeit von 1 -2 Sekunden angesetzt werden. Diese Reaktionszeit wird in dem
Untersuchungsbericht der BaSt (BMVI, vertreten durch die Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BaSt), , Verbesserungen der Bedingungen fiir FuRganger an Lichtsignalanlagen, Entwurf des
Schlussberichts, 2011) ausgewiesen, da viele zu FuR Gehende nicht sofort in der ersten
Grinsekunde die Fahrbahn betreten. Eine Reduzierung der Gehgeschwindigkeit zur Dimen-
sionierung der Grinzeit und ein gleichzeitiger Zuschlag (z.B. Reaktionszeit) werden als zu
weitgehend fiir eine allgemeingiiltige Zielvorgabe angesehen. Damit wird an vielen groRen
Knotenpunkte die Leistungsfahigkeitsgrenze erreicht bzw. Gberschritten.

Um die Querung in einem Zug zu verbessern, wird eine Reduzierung der Gehgeschwindigkeit
auf 1,0 m/s zur Dimensionierung der Griinzeit empfohlen. Dazu sollte mit einem Leistungs-
fahigkeitsnachweis die Auswirkungen dieser MalRnahme auf die anderen Verkehrsteilneh-
mer nachgewiesen werden.

Ebenfalls wird erwartet, dass schon die Erhohung der Griinzeit infolge der Reduzierung der
Gehgeschwindigkeit auf 1,0 m/s an groRen Knotenpunkten zu groReren Stauerscheinungen
in den Spitzenstunden fuhren wird. Deswegen wird eine differenzierte Herangehensweise
empfohlen. Die reduzierte Gehgeschwindigkeit sollte fir die Grinzeitendimensionierung fir
die FuBgangerfurten parallel zur Kfz-Hauptrichtung verwendet werden. Fiir die Fullganger-
furten quer zur Hauptrichtung ist dies nur verbunden mit einem Leistungsfahigkeitsnachweis
zu empfehlen.

Eine weitere, in dem genannten Bericht der BaSt ausgewiesene generelle Forderung nach
einer Reduzierung der FuRgangergeschwindigkeit fir die Berechnung der Raumzeit auf
1,0 m/s, wird fur eine Umsetzung in Berlin als nicht geeignet eingeschatzt. Die Rdumzeit wird
angesetzt, um die Zwischenzeit zu berechnen. Dabei geht man davon aus, dass zu FuR Ge-
hende in der letzten Griinsekunde die Fahrbahn betreten und mit der angesetzten Rdumge-
schwindigkeit den gegeniiberliegenden FuBgangerbord erreichen sollen. Erst dann darf ein
startendes Kfz, das gerade Griin erhalten hat, die Konfliktflache erreichen. Es ist davon aus-
zugehen, dass dltere Menschen, fir die diese Geschwindigkeitsreduzierung sinnvoll ware,
eher bei Griinanfang die Fahrbahn betreten. Deswegen sollte die bisherige Praxis weiter gel-
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ten, dass die Raumgeschwindigkeit dann mit 1,0 m/s angesetzt wird, wenn besondere Ein-
richtungen (Seniorenheime, Schulen, etc.) in der Nahe sind. Eine Erhéhung der Raumzeit
flhrt zu einer Erhohung der Zwischenzeit, die wiederum die Leistungsfahigkeit des Knoten-
punktes reduzieren kann.

Fazit:

Es wird empfohlen, eine reduzierte Gehgeschwindigkeit (1,0 m/s) fir die Griinzeitendimen-
sionierung der FuBgangerfurten, verbunden mit einem Leistungsfahigkeitsnachweis, zu ver-
wenden. Eine weitere Erhéhung der Griinzeit durch einen Zuschlag (z.B. Reaktionszeit) wird
nicht empfohlen.

A6.2.2 Ergianzung fehlender Furten

Die im Anhang aufgefiihrten Beispiele Berliner Lichtsignalanlagen zeigen, dass an manchen
Knotenpunkten FuRgangerfurten Gber bestimmte Knotenarme fehlen.

Das zwingt zu FuR Gehende Umwege zu gehen bzw. den entsprechenden Knotenarm wider-
rechtlich zu queren.

Insbesondere in der Vergangenheit war es Praxis, dass nicht generell an jedem Knotenarm
eine Furt zur Querung eingerichtet wurde. Damit wurde zwar die Leistungsfahigkeit fiir den
motorisierten Verkehr erhoht, fiir die zu FuB Gehenden erhdhen sich aber die Wartezeiten
und die Zeit, den Knotenpunkt zu passieren.

Fazit:

Knotenpunkte sind bei einer Neu- bzw. Umplanung mit den fehlenden FuBgangerfurten zu
versehen. Nur in begriindeten Ausnahmefallen sollte ein Verzicht akzeptiert werden.

A6.2.3 Vorziehen der FulRganger-Freigabezeit

An manchen Knotenpunkten kann sich die Situation ergeben, dass der Kfz-Verkehr zwar
noch Grin hat, aber der Kfz-Pulk bereits die FuBgangerfurt passiert hat und keine weiteren
Fahrzeuge folgen. Trotzdem erhélt der Kfz-Verkehr weiterhin Griin und die zu FuR Gehenden
mussen auf ihre Freigabe warten. Daraufhin betreten zahlreiche zu Ful’ Gehende bei Rot die
Fahrbahn.

Ein vorzeitiger Abbruch der Freigabe des Kfz-Verkehrs kann in bestimmten Fallen mdglich
sein. Zum einen ist eine vollstandige Ausriistung der Kfz-Spuren mit Erfassungseinrichtungen
(Bemessungsschleifen) notwendig. Zum anderen sollte der vorzeitige Abbruch nur dann er-
folgen, wenn die zu FuB Gehenden tatsichlich die gesamte Furt queren kdnnen und nicht
auf der (eventuell schmalen) Mittelinsel auf die Freigabezeit zum Queren der nachsten Furt
warten mussen.
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Fazit:

Die Moglichkeit zum vorzeitigen Abbruch der Kfz-Freigabe und das damit verbundene Vor-
ziehen der FuRganger-Freigabezeit sollte an allen Neu- und Umplanungen der Lichtsignalan-
lagen untersucht werden.

A6.2.4 Verkehrsabhangige Verlingerung der FuBganger-Griinzeit

Die Griinzeit der zu Full Gehenden sollte dann verlangert werden, wenn an den Knotenpunk-
ten haufig groBere FuBgangerstrome auftreten. Dazu kdnnen Videodetektoren an den Mas-
ten angebracht werden, die den Zustrom von den zu FuB Gehenden messen. Wie unter 2.4.6
beschrieben, wurde das in einem Pilotprojekt an der Lichtsignalanlage Hasenheide/ Jahn-
straBe durchgefiihrt. Die Erfahrungen waren prinzipiell positiv und das Pilotprojekt stellt eine
mogliche technische Losung dar, es lasst sich aber nicht als allgemeingiiltige Forderung ver-
wenden. Dazu ist der technische Aufwand fiur die Realisierung hoch. Die Genauigkeit der
Detektion ist insbesondere bei Dunkelheit eingeschrankt.

Fazit:

Die verkehrsabhdngige Verlangerung der Fullgdnger-Griinzeit kann verwendet werden,
wenn haufig starkere FuBgangerstrome auftreten und in der Signalsteuerung flexible Ful3-
ganger-Freigabezeiten sinnvoll eingearbeitet werden kdnnen.

A6.2.5 Definition von maximalen FuRginger-Wartezeiten bei OV-Priorisierung

Insbesondere bei mittleren und groRen Knotenpunkten mit OV-Priorisierung haben die zu
FuR Gehenden oft langere Wartezeiten. Zum einen werden Strallenbahn- oder Bus-
Freigaben vorgezogen oder es wird solange gewartet, bis die StraBenbahn oder der Bus den
Knotenpunkt passiert haben. Die zur Straenbahn oder zum Bus konkurrierenden zu FuR
Gehenden missen dementsprechend langer warten. Die Wartezeit liegt dann oft Gber dem
in der RiLSA (Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen) geforderten Wert von 60 Sekunden.

Wenn die Planer der LSA-Steuerung die FuRganger-Wartezeiten reduzieren sollen, dann
muss gemeinsam mit dem jeweiligen Straenbaulasttrager eine eindeutige Vorgabe erarbei-
tet werden, welcher Wert nicht iberschritten werden soll. Diese Abfrage muss dann in der
Steuerung mit aufgenommen werden. Eine genaue Feststellung, wie hoch die tatsachliche
Wartezeit fiir die zu FuB Gehenden ist und wie viele zu FuR Gehende warten, ist technisch in
Berlin kaum umzusetzen. Demzufolge wird die Rotzeit der zu Ful’ Gehenden als Wartezeit
angesehen, obwohl viele zu Full Gehende (iber die Rotzeit verteilt ankommen und auf ihre
Freigabe warten. Eine Abwagung, ob viele zu Full Gehende lange warten missen oder eine
vollbesetzte StraRenbahn beschleunigt wird ist technisch derzeit nicht moglich und muss
Uber eine generelle Festlegung erfolgen.

Durch die Festlegung von klaren Vorgaben fiir die maximalen FuRganger-Wartezeiten kann
die OV-Priorisierung erheblich eingeschrinkt werden.
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Fazit:

Bei Neu- bzw. Umplanungen von Lichtsignalanlagen sollte eine konkrete Vorgabe der maxi-
malen FuRRgidnger-Wartezeiten erfolgen.

A6.2.6 FuBgdngerschutzblinker (Hilfssignale)

An vielen Knotenpunkten in Berlin werden bereits FuRgangerschutzblinker verwendet, um
die abbiegenden Kraftfahrzeuge auf die querenden zu Fufl Gehenden bzw. Rad Fahrenden
aufmerksam zu machen. Der Einsatz der FulRgangerschutzblinker in Berlin erfolgt nach den
unter 2.4.2 geschilderten Kriterien und hat sich bewéhrt.

Erfahrungen in anderen Stadten zeigen, dass zu viele Blinksignale den Fahrzeugfihrer ,ab-
stumpfen” lassen.

Fazit:

Eine flaichendeckende Anwendung wird nicht empfohlen, FulRgdngerschutzblinker sollten
weiterhin lediglich bei besonderen Gefahrenpunkten verwendet werden.

A6.2.7 Vermeidung bedingt vertraglicher Konflikte

In Berlin werden sowohl die rechtsabbiegenden als auch die linksabbiegenden Kraftfahrzeu-
ge gemeinsam mit den parallelen zu FuR Gehenden gleichzeitig freigegeben.

Die Vermeidung der bedingt vertraglichen Konflikte in Berlin wére die sicherste MalRnahme
fir die FuBgangerinnen und FuBganger. Dazu musste eine neue Signalphase erganzt werden,
die zu einer Erhohung der Umlaufzeit am Knotenpunkt flihrt. Damit waren wiederum hdhere
Wartezeiten insbesondere auch fiir die zu FuR Gehende verbunden. Das Beispiel Rundum-
Grin an der Lichtsignalanlage FriedrichstraRe/ KochstralRe zeigt, dass dies keine Alternative
darstellt (siehe unter 2.4.6).

A6.2.8 Verbesserung der Beleuchtung von FuBBganger-Furten

Zahlreiche Unfélle ereignen sich an schlecht beleuchteten Furten. Eine genaue Anzahl konn-
te zwar aus den Unfallstatistiken nicht abgeleitet werden, doch die Aussagen von Teilneh-
mern des Arbeitskreises belegen dies.

Eine gute Beleuchtung der Knotenpunktbereiche, insbesondere der FuRgangerfurten und
der Aufstellbereiche fuhrt zu einer besseren Erkennbarkeit der zu FulR Gehenden. Insbeson-
dere bei schlechten Witterungsverhadltnissen ist eine Verbesserung der Sichtbedingungen
sehr wichtig.
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A6.2.9 Gehwegvorstreckungen zur Verkiirzung der Furtlange

Die baulichen Gehwegvorstreckungen dienen dem Verkiirzen der Furtlangen fir FuRgange-
rinnen und FulRganger und verbessern zugleich die Sichtbarkeit auf zu FuR Gehende. Die
notwendige Griinzeit der zu FuR Gehenden, zum Queren des Knotenarms in einem Zug, ver-
kiirzt sich dadurch und ldsst sich besser im Signalprogramm garantieren. Die Gehweg-
vorstreckungen lassen sich allerdings nicht tGberall umsetzen, da oftmals Radverkehrsanlagen
zu berticksichtigen sind, die vor den Gehwegen gefiihrt werden miissen.

Abbildung 36: Gehwegvorstreckung in Berlin

(Quelle - http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr)
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A6.2.10 Zusammenfassung der Zielvorgaben

Die Analyse der Planung und Realisierung der FuBgangersignalisierung an Berliner Lichtsig-
nalanlagen und die Diskussion in den Arbeitskreissitzungen ergab folgende MafRnahmenliste
zur Verbesserung der FuBgangersignalisierung:

Tabelle 22: Manahmen zur Verbesserung der FuBverkehrssignalisierung

1 Querung hintereinanderliegender Furten in einem Zug ++
2 Erganzung fehlender FuRgangerfurten +
3 Verkehrsabhangiger Abbruch der Kfz-Freigabe und Vor- ot

ziehen des FuRganger-Griinbeginns

4 Verkehrsabhangige Verlangerung der FuRganger-

0]
Grinzeit
5 Definition von maximalen FuBganger-Wartezeiten bei N
Steuerungen mit OV-Priorisierung
6 FuRgangerschutzblinker (Hilfssignale) 0]
7 Vermeidung bedingt vertraglicher Konflikte
Kfz<>FuRverkehr
8 Verbesserung der Beleuchtung von FuBganger-Furten +
9 Gehwegvorstreckungen zur Verkiirzung der Furtlange ++
++ Fiir Berlin sehr gut geeignet
+ Fir Berlin gut geeignet

0] Als Regelfall fur Berlin nicht geeignet

- Fir Berlin nicht geeignet
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A6.3 Untersuchung der MaBnahme ,,Queren in einem Zug"

Die Forderung der zu FuBR Gehenden nach dem Queren des Knotenarms in einem Zug ist eine
zentrale Forderung und wurde in den Sitzungen des Arbeitskreises immer wieder gestellt.
Anhand des Beispiels BismarckstraBe/ Kaiserdamm - SchlossstraRe/ SuarezstraRe soll gezeigt
werden, welche MaRnahmen dazu notwendig sind und welche Konsequenzen fir andere
Verkehrsteilnehmende damit verbunden sind. Der Knotenpunkt ist beispielgebend fir viele
Knotenpunkte entlang der wichtigen Hauptverkehrsstrallen in Berlin.

Entlang des Kaiserdamms bzw. der BismarckstraBe sind fiinf Fahrstreifen vorhanden.
Der rechte Fahrstreifen wird als Parkstreifen benutzt. Die zu FuR Gehenden miissen zusatz-
lich zu den finf Fahrstreifen noch einen Radfahrstreifen mit einer Breite von 2,30 m queren.
Insgesamt betragt die Lange der FuBgangerfurt 17 m. Die Mittelinsel ist 4,00 m breit.

Schiclistrolie

. 1 B
- Rimnigic

WTITHTNT AL

7 /
Suorezstrofie

Abbildung 37: Lageplan Knotenpunkt BismarckstraBe/ Kaiserdamm

Derzeitig werden dort Signalzeitenplane mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden geschaltet
(Zwei-Phasensystem). Die zu Full Gehenden lber den Kaiserdamm bzw. die Bismarckstralle
erhalten zum Queren 9 bzw. 12 Sekunden (in den Kfz-Zufahrten erhalten sie 12 Sekunden, in
den Kfz-Ausfahrten erhalten sie 9 Sekunden). Bei einer angesetzten ,normalen” Gehge-
schwindigkeit von 1,2 m/s legen sie in dieser Zeit 10,8 m bzw. 14,4 m zurick. Dabei ist noch
keine Reaktionszeit berlicksichtigt. Die zu FuR Gehenden wiirden demnach die Mittelinsel
wahrend Rot erreichen und miissten dort auf ihre nachste Freigabe warten.
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Abbildung 38: Darstellung der Signalzeiten in dem Bestands-Signalprogramm

In der Praxis stellen sich viele zu Full Gehende bereits in dem Parkstreifen auf und laufen
sehr schnell um die nachste Furt noch zu erreichen. Viele zu Full Gehende betreten bei Rot
noch die zweite Fahrbahn. In der Abbildung 40 sind die gemessenen Gehgeschwindigkeiten

aufgefihrt.
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Abbildung 39: Verkehrsbelastung Kfz- und FuBverkehr 15:30 - 16:30 Uhr
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Geh-Geschwindigkeiten der FuBganger liber Kaiserdamm -
Bismarckstrale

00 02 04 06 08 10 1,2 14 16 1,8 20 22 24 26 28 3,0

Anzahl[-]
OFRrMNWARERUITONIOOWO

Geschwindigkeit [m/s]

Vmin:O‘g m/S Vmax=2|8 m/S meE[z‘l ,56 m/S
Abbildung 40: Geh-Geschwindigkeit zu FuR Gehende

Schritt 1: Beriicksichtigung der Geh-Geschwindigkeit von 1,2 m/s

Wenn man die fur Berlin gliltige Vorgabe anwendet, dass die zu FuR Gehende mindestens
die zweite Furt zur Hélfte passiert haben sollen, ehe sie Rot erhalten, dann kommt folgende
Gesamtlange zum Ansatz:

+ Lange der ersten Furt: 17,0 m
+ Breite der Mittelinsel: 40m
+ halbe Lange der zweiten Furt: 8,5m
Gesamtlange: 29,5m
Bei einer Geh-Geschwindigkeit von 1,2 m/s ergibt sich ein Griinzeitbedarf von 25 Sekunden.

Ohne eine Erhohung der Umlaufzeit ist dieser Griinzeitbedarf nicht zu realisieren.
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Abbildung 41:

Schritt 2: Beriicksichtigung der Geh-Geschwindigkeit von 1,0 m/s

Erhohung der Umlaufzeit auf 80 s

Bei einer Geh-Geschwindigkeit von 1,0 m/s ergibt sich ein Grinzeitbedarf von 30 Sekunden.
Dafir muss die Umlaufzeit auf 90 Sekunden erhéht werden. Damit ergibt sich folgendes Sig-

nalprogramm:

e 10 20 30 40 50 60 70 e

aruppe 1 L 1 L 1 f " L 1 L 1 L 1 n " L 1 FA | FE | TF SG W
Kiz —lfEE =t 3 | 20|26 [COBE | 42
Kas = - M 46 | 79 | 33 [DEEr | 29
Ke5 =T R 3 | 6| sz [O8E | a7
K9 10 =f= P L el 46 | 7o | 33 oA | 25
KLY s - a2 | as | 3

KL2 = r; Eﬁ sa| 2| a

ka2 h = 42 [ 45| 8

L4 . Dee| 2] 3

Fl 2 = a4 | 77 | 2a

F3.4 . . 44 | 74 | 20
F5n ~—— 5 | @ | oo

F9_10 i - 44 | 74 | 20

FIT_12 ) 2| 22 | %6

R2 L L 2 | aa ez

R o B R Rl B R L Ll R R LR R R R RS LR LARAS Rl LR EEE]

Abbildung 42: Erhéhung der Umlaufzeit auf 90 s
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Schritt 3: Beriicksichtigung der Geh-Geschwindigkeit von 1,0 m/s und einer Reaktionszeit

von 2 Sekunden

Die zusatzliche Berlicksichtigung von einer FuBganger-Reaktionszeit von 2 Sekunden ergibt
einen Griinzeitbedarf von 32 Sekunden. Damit ergibt sich folgendes Signalprogramm:

Signal 10 20 a0 40 50 80 70 gg e
grippe sl e b e e R e e e T i . FAIFE|TF| SG& |WZ
L i ([ 27 30 3| 27| 24 0,90 51
K o 4234 79 82 44 [ 79 [ 35 053 | 28
Kes = EPE 3| 34| 3 080 | 44
K310 =f=] 4'2'_;—512— a4 | 79| 35 EE
i f - 40| 43| 2
Y = 951 8| 2|3
ka4 = J 40 | 43| 3
Aba L{= Blss| 2|3
4| 77| 35
a2 | 74 | 3z
g, 5 | 29 | 27
4| 77| 85
a2 | 74 | 3z
2| 25| 24

32
32

HBS

Abbildung 43: Erhéhung der Umlaufzeit auf 90 s und Beriicksichtigung der Reaktionszeit

Vergleich der Signalisierungsvarianten:

Die Bewertung der Signalisierungsvarianten erfolgte nach dem HBS 2001 (Handbuch fiir die
Bemessung von StralRenverkehrsanlagen). Darin sind die folgenden Bewertungseinteilungen

enthalten:

Tabelle 23: Auszug aus dem HBS 2001 - Bewertungseinteilung

Zuldssige mittlere Wartezeit [s]
<15 <20

A
B

C

* Bei geteilten Furten Erhéhungum 5 s

<100

> 100
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Tabelle 24: Bewertung der Verkehrssteuerungen

FuBg. (1,0 m/s +
Bestand FuBg. (1,2 m/s) FuBg. (1,0 m/s) 2s
Signalgruppe Reaktionsleit)
Qs Qs Qs Qs
e T [ e Lo [ 5 L [ 30 v [
K1-3 060 15 083 0 ¢ o83 4 c [l 2 o
K4-5 "lv" 0,80

gl ¢ [og ez
K6-8 4 oss 27 B 089 4 C 085
ko-to “* o085 51 D o048 23 B 046
F12/F3-4 - 56 Bz -
F5-6 - - | 2 S o B
F7-8/F9-10 + - 56 - | 20 [NEH| -
F11-12 =120 Sl D e
SG... Sattigungsgrad WZ... Mittlere Wartezeit [s]

QSV... Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (A-F)

Einbeziehung des Knotenpunktes in die Koordinierung

Der Knotenpunkt Kaiserdamm/ BismarckstraBe — SchlossstraBe/ SuarezstraRe befindet sich
in einer Koordinierungsstrecke und ist mit den Nachbarknoten koordiniert.

Zu[s]ﬁ K46 L K7_10 K5 8 e K6 8 K6 8 K5 6 K6 8
&0 a3 a3 B‘ 13 K13 s ‘1_'3 K3 .2 a3
'
OE- [ - i - - - S i - ==
—s ol L R 50 |
ot 5 SRS |1 o I = |
e —--——-{{------ & - =
oAz o o 0 N O I N - F 4 T R . 4 IR W S o=
sl
IJ i = - ) -'_;:. o 7 ;.‘Wi“-“-w"‘ “““““
S A :
& e k B
sof] - A;,, e e i < TTPTRTE RS W - - ,-. pmoscefofusasmnfiomnenmas
: S0
40. - N O S S ¥
_____________ ; N -
20 E I D — - -~ § . - - - - = A R - R . - - - - -
. CY b 1 /
JHTE P I S E— o B
. 3 5
147 350 165 394 2 246 7 377 148 || Vieg [m)
d es m J s 3 284 | 256 283 | %8 178
SZP 4 (SpABZP 4 (Spat)  SZP 4 (SpatBZP 4 (Spat) Bostand_SZP 4 | SZP 4 (Spat) SZP 4 (Spal)  SZP4 (Spa) SZP4 (SpaBZP 4 (Spat)
20213 20233 20234 20012 20011 20010 20009 20008 20007 20006
Bestand Bestand Bestand Bestand Bestand Bestand Bestand Best L43 Best L43 Bestand

Abbildung 44: Bestandskoordinierung
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Die Erhéhung der Umlaufzeit von 60 Sekunden auf 80 Sekunden macht eine Anderung der
Koordinierung notwendig. Andernfalls wiirde der Knotenpunkt unkoordiniert signalisiert sein
und die Fahrzeugpulks von den Nachbarknoten wiirden in jeder Richtung schlimmstenfalls
zweimal hintereinander zum Stehen kommen.

Eine Neuberechnung der Koordinierung fiir die Umlaufzeit von 80 Sekunden hatte zur Folge,
dass die Verkehrssteuerung an allen Knotenpunkten entlang der Koordinierungsstrecke neu
geplant werden musste.

Die Koordinierungsqualitat ist in dem untersuchten Beispiel, bedingt durch die Knotenpunk-
tabstdnde, bei der Umlaufzeit von 80 Sekunden fiir den Kfz-Verkehr insgesamt schlechter als
bei der Bestands-Umlaufzeit von 60 Sekunden. Die Fahrzeuge kommen haufiger zum Halten
als bei der Bestandskoordinierung.

Zusammenfassung

Die Wartezeit der zu FuR Gehenden kann durch die Signalisierungsdanderung um ca. 25 %
reduziert werden. Dabei wird die Qualitat der FuBgangerquerung deutlich erhéht. Die Anzahl
der bei Rot Gehenden wird sich stark verringern. Die derzeitige Situation ist fiir die zu FuR
Gehenden als sehr schlecht einzuschatzen.

Die Anderung der Signalisierung (Erhéhung der Umlaufzeit) beriicksichtigt noch eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit fur die Kfz-Strome. Deren Wartezeit erhéht sich aber um bis zu
25 Sekunden. Die Koordinierungsqualitat wird sich durch die die neue Signalisierung deutlich
verschlechtern.

In diesem Beispiel erscheint die mit 1,2 m/s angesetzte Gehgeschwindigkeit zur Bemessung
der Griinzeit als ausreichend.
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B1 Pilotvorhaben zur Verbesserung der FulRverkehrssignalisierung

B1.1 Allgemeines

Im Rahmen der Bearbeitung der Fullverkehrsstrategie sollten alternative FuRgangersignali-
sierungen zur Verbesserung der FulBverkehrssignalisierung vorgeschlagen und getestet wer-
den.

In Berlin erfolgt derzeit, abgesehen von einzelnen Ausnahmeregelungen, die Signalisierung
der FuBgianger (iber ein statisches Sperrsignal ,Rot“ und ein statisches Freigabesignal
»,Grin“. Die Freigabe der FuRgangersignale erfolgt in Berlin parallel zum Kfz-Verkehr.
Dadurch entstehen die sognannten , bedingten” Konflikte zwischen den abbiegenden Kraft-
fahrzeugen und den gleichzeitig parallel querenden Fullgdngerinnen und FulRganger. Die
bisherige Signalisierung Rot-Griin (,,Bei Grin kannst du gehen, bei Rot bleibe stehen.”) ist
allen zu FuR Gehenden von Kindesbeinen an bekannt. Trotzdem werden sowohl von zahlrei-
chen zu FuBgehenden als auch von vielen Kraftfahrzeugfiihrenden nicht immer verstanden,
was eine Raumzeit ist und dass die FuBgangerinnen und Fullgdnger gleichzeitig die parallele
Fahrbahn queren. Wenn es zu Unfallen zwischen zu Full Gehenden und Kraftfahrzeugen
kommt, werden meistens die beteiligten FuRgangerinnen und FuBganger schwer verletzt.

Als Basis zur Ermittlung moglicher Alternativen erfolgte eine Analyse abweichender Signali-
sierungsformen in und aullerhalb Deutschlands. Die in Frage kommenden Signalisierungsar-
ten sollten dabei folgende Bedingungen erfiillen:

e Erhohung von Sicherheit

e Erhohung des Komforts

e Mehr Klarheit (Transparenz)

e Beschleunigung des FuBverkehrs
e Innovation.

Aus der Analyse der untersuchten Signalisierungsvarianten ergab sich eine Vorauswahl fiir
die maximal drei Pilotprojekte. Dem Arbeitskreis wurden sechs Varianten vorgeschlagen und
erlautert.
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B1.2 Madgliche Pilotvorhaben

Das Ubergangssignalbild Gelb wird seit 1953 in der Stadt Diisseldorf verwendet. In der Un-
tersuchung der ,,BaSt — Verbesserung der Bedingungen fiir FuBganger an Lichtsignalanlagen”
wird ausgefiihrt, dass bei dem Ubergangssignalbild Gelb keine wesentlichen Vorteile festzu-
stellen sind. Insbesondere die Anzeige von Gelb erscheint fiir zu FuR Gehende nicht nach-
vollziehbar.

Das Ubergangssignalbild Griinblinken als Teil der Freigabezeit wird bisher in Osterreich und
den Niederlanden eingesetzt. Es dient dazu langsam Gehenden anzuzeigen, dass das Ende
der Grinzeit unmittelbar bevorsteht und die Fahrbahn nicht mehr betreten werden sollte.
Damit kann die Verkehrssicherheit fir die langsam Gehenden verbessert werden.

Das Ubergangssignalbild Griinblinken als Raumzeit (Beispiel Ziirich) wird als Pilotprojekt
abgelehnt, da es nicht nur der deutschen StVO widerspricht sondern auch aus Sicht der Be-
teiligten an den Workshops die Gefahr besteht, dass dieses Signal mit dem Griinblinken als
Teil der Freigabezeit verwechselt wird und somit die Verkehrssicherheit deutlich verringert
wirde.

Das Ubergangssignalbild Rotblinken dient der Anzeige der Riumzeit. Abbiegenden Kraft-
fahrzeugen wird damit signalisiert, dass die auf der Fahrbahn befindlichen FuRgdngerinnen
und FuBganger die Fahrbahn sicher raumen werden.

Eine Anzeige des Ubergangssignalbilds ,,Riumzeit” mit einem ,R“ wie es in Wien im Rahmen
eines Pilotprojektes durchgefiihrt wurde, wird als nicht empfehlenswert flr den Einsatz als
Pilotprojekt eingeschatzt. Laut Aussage der Stadt Wien wird dieses Pilotprojekt nicht weiter-
verfolgt. Am starksten wurde die Begreifbarkeit des R-Signals in Frage gestellt.

Dahingegen wurde vorgeschlagen, dass die Rdumzeit der zu FulR Gehenden mit einem
Countdown-Signal angezeigt werden kann. Ahnlich wie das Rotblinken werden dadurch die
zu Full Gehenden besser geschiitzt.

In der nachfolgenden Tabelle 25 sind die sechs moglichen Pilotprojekte aufgefiihrt und hin-
sichtlich ihrer Eignung, bezogen auf die unter Bl1.1genannten Bedingungen, bewertet.

Tabelle 25: Vorgeschlagene Pilotvorhaben

- Pilotvorhaben Als Pilot geeignet

1 Ubergangssignalbild Gelb o
2 Ubergangssignalbild Griinblinken als Freigabe +
3 Ubergangssignalbild Griinblinken als Riumzeit --
4 Ubergangssignalbild Rotblinken ++
5 Ubergangssignalbild ,,Rdumsignal” o
6 Countdown-Signale (Anzeige Rdumzeit) +
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B1.3 Auswahl der drei Pilotprojekte

Die drei positiv (mindestens Bewertung ,+“) bewerteten Pilotvorhaben gemall Tabelle 25
wurden vom Arbeitskreis fiir die weitere Umsetzung ausgewahlt:

J Ubergangssignalbild Griinblinken als Freigabe
. Ubergangssignalbild Rotblinken zur Anzeige der Rdumzeit
. Countdown-Signal zur Anzeige der Raumzeit.
Mindest- Mind. Riaumzeit
griin 5s Querungszeit

PR

Rot-Griin-
Signalisierung

Rotblinken-
Signalisierung

Grlinblinken-
Signalisierung

Countdown-
Signalisierung

I ] I —
I I N I

|| II—

Abbildung 45: Farbbildfolge Pilotprojekte

Fir die Dauer der Pilotprojekte wurde ein Zeitraum von mind. 12 Monaten festgelegt. Da-
nach sollte entschieden werden, ob der geanderte Zustand beibehalten oder der Bestand

wiederhergestellt wird.
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B1.4 Auswahl der Knotenpunkte fiir die Pilotprojekte

Zur Sicherstellung einer spateren vergleichbaren Bewertung wurde festgelegt, dass jedes
Pilotvorhaben an drei Knotenpunkten umzusetzen ist. Aus Griinden der Verkehrssicherheit,
der Vergleichbarkeit und verschiedener anderer Griinde sollten die folgenden Mindestkrite-
rien erfillt sein:

1) Ausreichend grofRe Anzahl zu Full Gehender; Vermeidung von Knotenpunkten mit
sehr starkem FuBverkehr, um eine Auswertung der Rotlauferanzahl mit vertretba-
rem Aufwand durchfihren zu kdnnen,

2) Knotenpunkte miissen behindertengerecht ausgebaut sein (abgesenkte Borde),

3) Das vorhandene Steuergerat muss fir die vorgesehenen Verdanderungen im Rahmen
des Pilotprojektes geeignet sein,

4) Vermeidung von Knotenpunkten mit bestehenden Blinkersignalgruppen (Gelbblin-
ker fur abbiegende Kraftfahrzeuge),

5) Sicherstellung ausreichend groRBer Abstdnde der Pilotprojekt-Knotenpunkte zuei-
nander damit eine Verunsicherung der zu Ful’ Gehenden vermieden wird,

6) Keine BaumalRnahmen an den Knotenpunkten wahrend des Pilotprojektzeitraums,
7) Die Knotenpunkte sollten sich innerhalb des S-Bahnringes befinden,
8) Keine StralRenbahnsignalisierung,

9) Keine Knotenpunkte mit Unfallschwerpunkten.

Der folgenden Ubersicht ist die Lage der Knotenpunkte zu entnehmen.

i,

g,

il

3 ]
E Charlowenburg
A B,
|

03012« 903042" .

S A
& et }omannurq-wlmrsdu" St A
v 7
= 4 .
Halensee ” -

i \ 2,

2 fE < v /. 0 Knotenpunkt Pilotprojekt "Rotblinken”
*-,-\ of B ¥ ¥ g . P .
ks S r ; o Knotenpunkt Pilotprojekt "Grinblinken

: 03034 8 ’ .
i \ j 0 ' - . 0 Knotenpunkt Pilotprojekt "CountDown"
& OpenStreetMap und Mitwirkende, CC BY-SA"

Abbildung 46: Ubersichtskarte Pilotprojekte
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B1.5 Beschreibung Pilotprojekt Griinblinken

An allen Fullgangersignalgruppen der drei Knotenpunkte sollen die letzten drei Sekunden
der Freigabezeit Griin blinken. Damit soll langsam Gehenden angezeigt werden, dass sie die
Fahrbahn nicht mehr betreten sollen. Dadurch verringert sich die Wahrscheinlichkeit, dass

sich nach Ablauf der Rdumzeit noch

rdaumende Personen auf der Furt befinden.

Des Weiteren wird erwartet, dass zu Ful Gehende, die erst bei Griinblinken die Fahrbahn

betreten, die Furt zligiger raumen.

Die Untersuchung hat das Ziel, festzustellen, ob durch das , Grlinblinken” eine Erh6hung der
Sicherheit, des Komforts, der Klarheit bzw. der Beschleunigung des FuBverkehrs erreicht
werden konnte und aus den Ergebnissen Grundsatze bzw. Vorgaben flr die weiteren Pla-

nungen von Lichtsignalanlagen in Berlin ableitbar sind.

Knotenpunkte

Als Pilot-Lichtsignalanlagen ,,Griinblinken“ wurden folgende Knotenpunkte ausgewahlt:

Tabelle 26: Ausgewdhlte Knotenpunkte Griinblinken

Ifd.-Nr. LSA-Nr. Lage Bezirk
1 17027 Str.-des-17.Juni/ Yitzhak-Rabin-StraRe Mitte
2 17112 PaulstraRe/Lineburger StraRe Mitte
3 18312 HolzmarktstraRe/AlexanderstraRe Mitte
Yitzhak-Rabia-Strale
7 2 = ZUG
g .'JD21 @ §
_5; o.gg» '.’ '8; : y
Lo e oy =W Ks L M'. ''''''' = s E
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i g T3 .’; ------------- “.‘ 'l‘ e gl P IR o
L ! Sl a1 gl RR— s Nozog !”Ji"?‘"lum% a1 ] N ]
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Abbildung 47: LSA 17027 StraRe des 17. Juni/ Yitzak-Rabin-StraRe

Seite 76




FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Pilotvorhaben zur Verbesserung der FuRverkehrssignalisierung

&

a2 o] Inbefreitote an 346 63 .
"-2* Lineburger . : & [hanchbog * Sxrember v ITigh e
2 \ \ \ .  lisl & Stpewebore w Sebed v pwge

$-Bohn

Tanketelle

Senatsverwakfung
fir Stodtenteickiung
HTIE
wge Bartinden 24.8 200~

LA /
7 LSA

Paulstrafe/sLineburger Strafe

Ter

Strafe
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Abbildung 49: B-18312 HolzmarktstraBe/ Alexanderstrale
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Farbbildfolge

Die bisherige Farbbildfolge Rot-Griin-Rot wird fir alle FuBgangersignalgruppen und Signal-
geber gedndert in Rot-Griin-Griinblinken-Rot.

/
/
-

\\M 7/

N
Abbildung 50: Farbbildfolge Griinblinken

Die Griinblinkzeit wird als Teil der Griinzeit mit dem Zustand ,Freigabe” definiert. Sie ist als
Ubergangssignalbild von konstanter Dauer. Der fiir die Uberwachung der Zwischenzeiten
mafgebliche Zwischenzeitenzahler wird erst mit dem Ende von Griinblinken gestartet.

Vor dem Beginn des Griinblinkens missen die Mindestfreigabezeiten der jeweiligen Fullgan-
gersignalgruppe abgelaufen sein.

Verdnderungen der Blindensignalgruppen

Fiir die Blindensignalgruppen ergeben sich keine Anderungen. Die bisherigen Zwischenzeiten
bleiben erhalten. Das Freigabeende der jeweils zu den FuBgdngersignalgruppen parallelen
Blindensignalgruppen erfolgt mit dem Ende der Griinblinkzeit.

Dauer Griinblinkzeit

Die Dauer des Griinblinkens betragt fur alle FuBgangersignalgruppen 3 Sekunden.

Blinkfrequenz

Die Blinkfrequenz betragt ein Hertz (= 1x pro Sekunde Wechsel zwischen ,Dunke
,Gran“).

Ill

und

Signalsicherung

Das Grinblinken ist in der Signalsicherung als Zustand ,Frei” definiert. Die vorhandene
Uberwachung der Rotkammern der FuBgéngersignale bleibt bestehen.
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Anpassungsbedarf in den verkehrstechnischen Unterlagen (VTU) fiir das Pilotprojekt

Durch die Verwendung einer Griinblinkzeit miissen folgende Bestandsunterlagen angepasst
werden:

e Signalgruppengrunddaten

e Signalgeberdefinition

e Signalzeitenplane

e Phaseniiberginge

e Verkehrsabhangige Steuerung bei Bedarf.

Umsetzung der Planung

Es sind keine hardwaretechnischen Anderungen erforderlich. Alle notwendigen Anderungen
erfolgen per Software.

StVO-Konformitit

In der Verwaltungsvorschrift zur StVO wird in §37, 4, Il folgendes angefiihrt: ,, Wechsellicht-
zeichen dirfen nicht blinken, auch nicht vor Farbwechsel.” Deswegen ist fiir den Einsatz der
Signale mit Griinblinken eine Ausnahmegenehmigung der StraBenverkehrsbehdrde notwen-
dig.

Aufklirung / Information

Zur Aufklarung und Information Uber die neue Signalisierungsform wurde an den Signalmas-
ten folgender Aufkleber angebracht:
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Griin blinkt
=> Achtung, Signal wechselt
gleich auf Rot

Flashing Green Light
=—>» Complete your crossing,
signal will change to STOP soon

Abbildung 51: Aufkleber fiir das Pilotprojekt Griinblinken
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B1.6 Beschreibung Pilotprojekt Rotblinken

Mit dem Einsatz des Rotblinkens soll den zu Ful’ Gehenden ermdglicht werden, die Raumzeit
als Teil der Sperrzeit zu erkennen. Sie diirfen die Fahrbahn nicht mehr betreten kénnen aber
ungestort und zigig die Fahrbahn rdumen. Gleichzeitig kann auch der parallel freigegebene
Kfz- bzw. Radverkehr erkennen, dass sich keine Rotldufer, sondern raumende Personen auf
der Fahrbahn befinden.

Die Untersuchung hat das Ziel, festzustellen, ob durch das ,Rotblinken” eine Erhéhung der
Sicherheit, des Komforts, der Klarheit bzw. der Beschleunigung des FuRverkehrs erreicht
werden konnte und aus den Ergebnissen Grundsatze bzw. Vorgaben fir die weiteren Pla-
nungen von Lichtsignalanlagen in Berlin ableitbar sind.

Knotenpunkte

Als Pilot-Lichtsignalanlage ,Rotblinken” wurden folgende Knotenpunkte ausgewahlt:

Tabelle 27: Ausgewdhlte Knotenpunkte Rotblinken

1.LVAG
13.2_HAG
133,486

s
- M Abptimnuy = VRO THom 14.3. 300
= -3 v 1 Cobairfasy

Ifd.-Nr. | LSA-Nr. Lage Bezirk
1 03042 Lietzenburger StralRe/Joachimsthaler Stralle Charlottenburg-
Wilmersdorf
2 07187 Franzosische StraRe/ CharlottenstraRe Mitte
3 20042 LSA Kaiser-Friedrich-StralRe - LewishamstraRe/ | Charlottenburg-
Stuttgarter Platz Wilmersdorf
— m ol k - - = '—1—|—
il g 8 . = g
N .
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Abbildung 52: LSA 07187 Franzdsische StraRe/ Charlottenstralle
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Farbbildfolge

Die bisherige Farbbildfolge Rot-Griin-Rot wird fir alle FuBgangersignalgruppen und Signal-
geber gedndert in Rot-Griin-Rotblinken-Rot.

\ 7y

/
-

.: .
\ (RN

@ .
&)

Abbildung 55: Farbbildfolge Rotblinken

Die Rotblinkzeit wird als Ubergangssignalbild individuell fiir jede FuBgingersignalgruppe be-
rechnet.

Dauer Rotblinkzeit

Die Rotblinkzeit sollte urspriinglich wahrend der gesamten Fullgdanger-Raumzeit Rot blinken.
Aus sicherheitstechnischen Griinden hatte dies jedoch zu einem sehr hohen Investitionsauf-
wand gefiihrt, da die Signalbaufirmen umfangreiche Hardwareentwicklungen durchfiihren
miissten. Der derzeitige Stand der Steuergerite lasst keine Uberschneidung des Rotblinkens
mit dem ,,Griin“ konfliktierender Signalgruppen zu. Deswegen wurden folgende Regeln fir
die Dauer des Rotblinkens festgelegt:

1)

2)

3)

4)

Die Rotblinkzeit soll mindestens die Halfte der Raumzeit der jeweiligen FuBganger-
signalgruppe betragen.

Die Rotblinkzeit soll maximal 2/3 der Raumzeit der jeweiligen FuRgangersignalgruppe
betragen.

Die Rotblinkzeit soll maximal der kiirzesten Zwischenzeit (FuRgdnger-Signalgruppe
raumt und feindliche Signalgruppe fahrt ein) abziglich einer eventuellen Rot/Gelbzeit
der einfahrenden Signalgruppe betragen. Dadurch wird sichergestellt, dass keine
Uberschneidung des Rotblinkens mit feindlichem ,Griin“ oder ,Rotgelb” entstehen
kann.

Wenn sich fir die Einhaltung der Regel 3) kiirzere Rotblinkzeiten ergeben als gemaR
1), so missen die betroffenen Zwischenzeiten so weit erhéht werden, dass Regel 1)
eingehalten wird.

Aus den vorgenannten Bedingungen ergibt sich fir jede FuBgangersignalgruppe eine spezifi-
sche, in allen Programmen gleich zu schaltende Rotblinkzeit.

Die Rotblinkzeit wird in den Signalgruppen-Grunddaten festgelegt.
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Blinkfrequenz

Die Blinkfrequenz betragt zwei Hertz (= 2x pro Sekunde Wechsel zwischen ,Dunkel” und
»Rot“). Zur Vermeidung eines Nachleuchteffektes soll ein Rotblinken nur fir Signalgruppen
mit LED-Signalgebern eingesetzt werden.

IH

Signalsicherung

Zur Abschaltung des Steuergerites fiihren folgende Uberlappungen:

e Kfz-Signalgruppe: Rot-Gelb, Griin, Gelb, Dunkel gegen
e FuBganger-Signalgruppe: Grin, Dunkel bzw.
e Blinden-Signalgruppe: Grin

Zusatzlich wird Gberwacht und fiihrt zur Abschaltung:
,Rotblinken FuRganger” gegen ,nicht Rot” einer feindlichen Signalgruppe

Die vorhandene Uberwachung der Rotkammern der FuRgangersignale bleibt bestehen.

Anpassungsbedarf in den verkehrstechnischen Unterlagen (VTU) fiir das Pilotprojekt

Durch die Verwendung einer Rotblinkzeit miissen folgende Bestandsunterlagen einer VTU
angepasst werden:

e Signalgruppengrunddaten

e Signalgeberdefinition

e Zwischenzeiten (ggf.)

e Signalzeitenplane

e Phasenibergange

e verkehrsabhdngige Steuerung (ggf.).

Umsetzung der Planung

Es sind keine hardwaretechnischen Anderungen erforderlich, wenn bereits LED-Signalgeber
und ein Steuergerit der neuesten Generation vorhanden sind. Alle notwendigen Anderun-
gen erfolgen per Software.

StVO-Konformitit

In der Verwaltungsvorschrift zur StVO wird in §37, 4, Il folgendes angefiihrt: ,, Wechsellicht-
zeichen dirfen nicht blinken, auch nicht vor Farbwechsel.” Deswegen ist fiir den Einsatz der
Signale mit Rotblinken eine Ausnahmegenehmigung der StraBenverkehrsbehérde notwen-
dig.
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Aufkldrung / Information

Zur Aufklarung und Information tiber die neue Signalisierungsform wurde an den Signalmas-
ten folgender Aufkleber angebracht:

Senatsverwaliung
fiir 5t

rcltentwicklung
und Umwelt

[, Ly Berlin

Rot blinkt
=> Fahrbahn nicht mehr betreten
=> Personen auf der Fahrbahn konnen ihren Weg
sicher fortsetzen

Flashing Red Light
=—> Do not start crossing
—>» Finish crossing if already started

Abbildung 56: Aufkleber fiir das Pilotprojekt Rotblinken
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B1.7 Beschreibung Pilotprojekt Countdown-Signal

Fir alle FulRgangersignalgruppen eines Knotenpunktes soll nach dem Ende der Freigabezeit
wahrend der gesamten Rdumzeit der zu FuBR Gehenden ein ,Countdown®-
Ubergangssignalbild gezeigt werden. Damit soll ihnen erméglicht werden, folgende Zeitbe-
reiche der Sperrzeit unterscheiden zu konnen:

e von Grinende bis zum Ende der Rdumzeit und
e von Ende Rdumzeit bis Beginn Griinzeit.

Gleichzeitig bekommt auch der parallel freigegebene und insbesondere der abbiegende Kfz-
bzw. Radverkehr die Moglichkeit zu erkennen, dass es sich bei den auf der Furt zu FuB ge-
henden Personen um rdumende Personen handelt.

Als Countdown-Signal wurde kein riickwarts zdhlendes Zahlensignal verwendet. Diese inter-
national eingesetzten Countdown-Anzeigen werden Ublicherweise fiir die Darstellung der
verbleibenden Rotzeit oder der verbleibenden Griinzeit verwendet. Das wiirde fiir das aktu-
elle Pilotprojekt zu einer fatalen Missdeutung des Signals fiihren. Wenn die zahlenmaRige
Darstellung der verbleibenden Rdumzeit umgesetzt worden waére, kdnnten die FuRgangerin-
nen und FuBganger falschlicherweise die Zahlen als bevorstehendes Ende der Rotzeit fehlin-
terpretieren und im schlimmsten Fall nach ,,3-2-1“ die Fahrbahn betreten, obwohl Rot ist.
Deswegen wurde in einer zusatzlichen Leuchtkammer die Raumzeit als abnehmende Trapez-
flache angezeigt.

Ill

Die Untersuchung hat das Ziel, festzustellen, ob durch das , Countdown-Signal® eine Erh6-
hung der Sicherheit, des Komforts, der Klarheit bzw. der Beschleunigung des FulRverkehrs
erreicht werden kann und aus den Ergebnissen Grundsatze bzw. Vorgaben fiir die weiteren
Planungen von LSA in Berlin ableitbar sind.

Knotenpunkte

Als Pilot-LSA ,,Countdown-Signal“ wurden folgende Knotenpunkte ausgewahlt:

Tabelle 28: Ausgewdhlte Knotenpunkte Countdown-Signal

Ifd.-Nr. | LSA-Nr. Lage Bezirk
1 03012 Kurfirstendamm/LeibnizstraRe/ Charlottenburg-
Olivaer Platz Wilmersdorf
2 03034 Hohenzollerndamm/Fehrbelliner Platz Charlottenburg-
Wilmersdorf
3 18130 BrunnenstraBe/Anklamer StralRe Mitte
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Abbildung 59: LSA 18130 BrunnenstraRe/ Anklamer StraRe

Farbbildfolge:

Die bisherige Farbbildfolge Rot — Griin — Rot wird fiir alle FuRgangersignalgruppen und Sig-
nalgeber gedandert in Rot — Griin — Rot + Countdown - Rot.

Abbildung 60: Farbbildfolge Countdown-Signal

Die Countdown-Zeit ergibt sich individuell fir jede FuBgangerfurt. Sie ist identisch mit der
Rdumzeit und in allen Programmen fiir die jeweiligen FuRgangersignalgruppen gleich lang.
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Countdown-Signalbild

Es ist eine zusatzliche Leuchtkammer fiir alle FulRgdngersignalgeber erforderlich. Diese
Leuchtkammer wird in der mittleren Position zwischen ,Rot“ und ,Grin“ angebracht.
Als Leuchtmittel werden weiRRe LED verwendet.

Das Countdown-Signal erhdlt eine trapezférmige Form. Die Ausleuchtung des Trapezes
nimmt mit zunehmender Radumzeitdauer ab. Die Abnahme der beleuchteten Trapezfldache
erfolgt mit flinf Segmenten in gleichlangen Zeitschritten. (Beispiel: Rdumzeit = 15 Sekunden
nach jeweils drei Sekunden erlischt ein Segment). Da das Countdown-Signal ein nicht Gber-
wachtes Zusatzsignal ist, kann es — im Gegensatz zur Rotblinkzeit — wahrend der gesamten
Raumzeit angezeigt werden.

Signalsicherung

Die vorhandene Uberwachung der Lichtsignalanlage wird nicht verdndert. Da wihrend des
Leuchtens des Countdown-Signals immer gleichzeitig auch das Sperrsignal gezeigt wird, ist
eine Uberwachung des Countdown-Signals nicht erforderlich. Trotzdem sollen alle Count-
down-Zeiten in den Signalzeitenplanen bzw. Phaseniibergdngen fest eingebunden werden
um mit hoher Sicherheit das korrekte Anzeigeintervall sicherzustellen.

Anpassungsbedarf in den verkehrstechnischen Unterlagen (VTU) fiir das Pilotprojekt

Durch die Verwendung eines Countdown-Signals miissen folgende Bestandsunterlagen einer
VTU angepasst werden:

e Signalgruppengrunddaten
e Signalgeberdefinition

e Signalzeitenplane

e Phasenibergange.

StVO-Konformitét

Laut der Verwaltungsvorschrift zur StVO ist es zuldssig, ein weiteres Informationssignal, dass
nicht Rot, Gelb oder Griin leuchtet, aufzunehmen. Deswegen ist fiir den Einsatz der Count-
down-Signale keine Ausnahmegenehmigung der StraBenverkehrsbehérde notwendig.
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Aufkldrung / Information

Zur Aufklarung und Information iber die neue Signalisierungsform wurde an den Signalmas-
ten folgender Aufkleber angebracht:

Senatsverwaliung
for Stadtentwicklung
und Urmmvelt

|, Ty Berlin

Signal erscheint
—> Fahrbahn nicht mehr betreten
—>» Personen auf der Fahrbahn kénnen ihren Weg
sicher fortsetzen

Signal appears
—> Do not start crossing
=—> Finish crossing if already started

Abbildung 61: Aufkleber fiir das Pilotprojekt Countdown-Signal
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B1.8 Inbetriebnahme der neuen Signalisierungsformen

Die Inbetriebnahme der neuen Steuerungen erfolgte an den folgenden Tagen:

Rotblinken 22. November 2012
Grinblinken 04. Dezember 2012
Countdown-Signal 20. September 2013.

Die drei zu den jeweiligen Pilotvorhaben gehdrenden Knotenpunkte wurden am gleichen Tag
in Betrieb genommen.
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B2 Auswertung der Pilotprojekte

B2.1 Auswertungsmethodik

Die Untersuchung der Pilotprojekte wurde als ,Vorher-Nachher-Untersuchung” durchge-
flhrt. Vor Inbetriebnahme der neuen Signalisierungsformen wurden alle neun Knotenpunkte
hinsichtlich des Uberquerungsverhaltens und des Interaktionsgeschehens der Verkehrsteil-
nehmer untersucht. Fir die Beurteilung der Pilotprojekte wurden friihestens sechs Wochen
nach der Inbetriebnahme der neuen Signalisierungen die gleichen systematischen Untersu-
chungen durchgefihrt.

Mit Hilfe einer Befragung wurde die Meinung der zu FuR Gehenden an den neun Knoten-
punkten untersucht und ausgewertet. Insgesamt wurden an allen untersuchten Kreuzungen
knapp 8.500 FulRgdngerinnen und FulRganger zu lhrer Einschatzung der alten und neuen Sig-
nalisierungsform befragt.

Das Verhalten der zu FuB Gehenden wurde mittels Videoaufzeichnungen, manuellen Ver-
kehrszahlungen und Beobachtungen vor Ort festgehalten. Fir die Untersuchung wurden
Uber 200 Stunden Videomaterial gesichtet und das Verhalten von rund 125.000 zu FuR Ge-
henden ausgewertet.

Zudem wurde das Unfallgeschehen an den insgesamt neun Knotenpunkten untersucht.

Nachfolgend sind die Ergebnisse dargestellt und beschrieben.

B2.2 FuBverkehrsbefragung

B2.2.1 Grundlagen

Bei der Beurteilung der Pilotprojekte spielte die Meinung der zu FuR Gehenden eine wichtige
Rolle. Aus diesem Grund wurde an den neun Knotenpunkten eine FuRRverkehrsbefragung
durchgefiihrt.

Die zu FulR Gehenden wurden sowohl vor der Inbetriebnahme der neuen Signalisierungen als
auch wahrend des Betriebes an Werktagen und an Samstagen befragt.

Tabelle 29: Vorher-Befragung

Knotenpunkt Werktag Sonnabend
Franzosische StraBe / CharlottenstraRe 06.11.2012 |[10.11.2012
Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraBe / Stuttgarter Platz 07.11.2012 |10.11.2012
Lietzenburger StraRe / Joachimsthaler StraRe 08.11.2012 |[10.11.2012
4 | HolzmarktstraRe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRRe 14.11.2012 |17.11.2012
5 | PaulstraRe / Liineburger StraRke 07.11.2012 |17.11.2012
6 | StraRe des 17.Juni/ Yitzhak-Rabin-Stralle 15.11.2012 |17.11.2012
7 | BrunnenstraRe / Anklamer StraRe 05.06.2013 |08.06.2013
8 | Brandenburgische StralRe / Fehrbelliner Platz 04.06.2013 |08.06.2013
9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz 05.06.2013 |15.06.2013
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Tabelle 30: Nachher-Befragung

Knotenpunkt Werktag Sonnabend

Franzosische StraBe / CharlottenstraRe 25.04.2013 | 20.04.2013
Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraRe / Stuttgarter Platz 18.04.2013 | 20.04.2013
Lietzenburger StraRe / Joachimsthaler StraRe 23.04.2013 | 27.04.2013

4 | HolzmarktstraRBe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRe 16.04.2013 | 27.04.2013
5 | PaulstraRe / Liineburger StraRke 24.04.2013 | 27.04.2013
6 |StraRe des 17.Juni/ Yitzhak-Rabin-StraRe 17.04.2013 | 15.06.2013
7 | BrunnenstralRe / Anklamer StraRe 02.04.2014 | 05.04.2014
8 | Brandenburgische StraRe / Fehrbelliner Platz 01.04.2014 |12.04.2014
03.04.2014 |05.04.2014

9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz

Rot ... Pilotprojekt Rotblinken
Grin ... Pilotprojekt Grunblinken

Gelb ... Pilotprojekt Countdown-Signal
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Die Befragung erfolgte an allen FulRgangerfurten mittels eines Fragenkataloges (siehe Tabelle
31). Zusatzlich zu den 8 Fragen, die vor der Einflihrung der Pilotprojekte gestellt wurden,
sind bei der Nachher-Befragung drei Fragen bezliglich der neuen Signalisierung gestellt wor-
den (siehe Tabelle 32).

Tabelle 31: Fragenbogen der Vorher- und Nachher-Befragung

Frage Antwortmaoglichkeiten
1 Altersgruppe 0-17 18 — 60 60+
2 Geschlecht mannlich weiblich
3 Reisezweck Einkauf Freizeit Arbeit Sonstiges
4 Dauer Griinzeit ausreichend zu kurz
5 Sicherheit LSA sicher unsicher

Konflikte mit ab-
6 ja nein
biegenden Kfz

7 Nutzung der Furt taglich unregelmaRig selten erstes Mal

8 Wohnort Berlin D (ohne Berlin) Ausland

Tabelle 32: Zusatzliche Fragen der Nachher-Befragung

Frage Antwortmoglichkeiten

Dauer Blink-/ Anzei-

9 ausreichend zu kurz
gezeit
Wann darf die Furt Blinken/
10 Grin beides
betreten werden? Countdown-Signal
Signalisierung im gleichwertig/
11 Vergleich zu her- besser schlechter keine Anderung
kommlicher Form wahrgenommen
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B2.2.2 Allgemeine Auswertungen

Vor der Inbetriebnahme wurden 4.208 zu FuBB Gehende befragt, wahrend der Pilotphase
nahmen 4.281 zu FuR gehende Personen an der Befragung teil. Somit wurden insgesamt
8.489 Fragebogen ausgefiillt (siehe Abbildung 62).

Anzahl der befragten Personen

1348 1388 1479 L

Anzahl befragter zu FuB Gehender

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher

Rotblinken Grinblinken Countdown

Abbildung 62: Ubersicht der Anzahl der befragten Personen

Bei den Befragungen wurden Uberwiegend Personen im Alter zwischen 18 und 60 Jahren
befragt (76 %) (siehe Abbildung 63). Insgesamt waren rund 16 % der befragten Personen
alter als 60 Jahre. Die Ubrigen 8 % waren jlnger als 18 Jahre.

Altersstru ktur 0-17 m18-60 60+ M keine Angabe
100% 1 ——

90% 16 13 14 13 20 20
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% 6 11 9 6 12

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher
Rotblinken Griinblinken Countdown

Abbildung 63: Altersstruktur der befragten Personen
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Es wurden zu nahezu gleichen Teilen mannliche und weibliche Personen befragt (siehe Ab-
bildung 64).

Geschlecht der Befragten m mannlich weiblich  ® keine Angabe
100% 1

90%
80%
0% 52 49 49 48 52 53
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher
Rotblinken Grinblinken Countdown

Abbildung 64: Geschlecht der befragten Personen

Als Reisezweck gaben von den 8.489 zu FulR Gehenden ca.51% Freizeit an.
Auf dem Weg zur Arbeit befanden sich ca. 27 %. Den Einkauf als Reisezweck gaben rund
20 % an. In der Abbildung 65 ist diese Verteilung grafisch dargestellt.

ReisezweCk © Einkauf M Freizeit Arbeit m Sonstiges M keine Angabe
100% T —g— T 1 T 4

90% 22 23 26
80% 33 £2 29
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher
Rotblinken Grinblinken Countdown

Abbildung 65: Reisezweck der befragten Personen
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In der Abbildung 66 wird ersichtlich, dass rund ein Drittel der Befragten die FulRgangerfurt
sehr gut kennt und sie taglich benutzt. Ein weiteres Drittel nutzt die Furt unregelmalig.
Die Ubrigen befragten Personen gaben an, dass sie die FuRgangerfurt selten oder sogar zum
ersten Mal nutzen.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Nutzung der Furt m taglich ®unregelmaRig i selten M erste Mal M keine Angabe

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher

Rotblinken Grinblinken Countdown

Abbildung 66: Nutzung der Furt

Von den befragten Personen gaben 80 % (6.831 Personen) Berlin als ihren Wohnort an. Wei-
tere 1.212 Personen (14 %) wohnen vorwiegend in Deutschland aber auBerhalb von Berlin,
333 Personen (4 %) haben ihren Erstwohnsitz im Ausland. Lediglich 113 Personen wollten
auf diese Frage keine Antwort geben.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

WOhnort  Berlin W Deutschland (ohne Berlin) = Ausland M keine Angabe
Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher
Rotblinken Grinblinken Countdown

Abbildung 67: Wohnort der befragten Personen
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B2.2.3 Subjektive Sicherheit
Die FulRgangerinnen und FuBganger wurden gefragt:
- Wie schéatzen Sie die Sicherheit allgemein ein?

- Treten Konflikte zwischen abbiegenden Kfz/Rad und FuBgangern auf?

Sicherheit allgemein

Die herkdmmliche Signalisierung der FulRgdngerfurten haben die befragten Fullgdngerinnen
und FuRganger mit einem nahezu gleich hohen Sicherheitsgefiihl bewertet. An den neun
Lichtsignalanlagen schatzten zwischen 82% und 84% der Befragten die herkdmmliche Rot-
Griin-Signalisierung als sicher ein (siehe Abbildung 68).

Sicherheit / Altersgruppe
100%
90% -
80% i ——— — — —
70% -+— — — — — — —
60% — — — — — — —
0-17
20% 1 9959y - Pk o  =1860
1l on8 ___ . 8 77848 828385
40% 82
° T B0RN77 73 74 60+
30% +— — — — — — —
20% -+— — — — — — —
10% — — — — — — —
0%
Vorher Nachher | Vorher Nachher | Vorher Nachher |
Rotblinken | Griinblinken | Countdown |

Abbildung 68: Subjektive Einschatzung der Befragten zu der Sicherheit im Allgemeinen

Die Sicherheit der neuen Signalisierungsformen wurde insgesamt besser bewertet als die
Sicherheit der herkdmmlichen Signalisierung. Fir die Anlagen mit Rotblinken und mit Griin-
blinken schatzten 94 % bzw. 97% der Befragten die Signalisierung als sicher ein. Die LSA mit
Countdown-Signalen haben 84 % der Befragten als sicher bezeichnet.

Der Vorher-Nachher-Vergleich (siehe Abbildung 68) ergibt eine Steigerung der positiven
Antworten um 10 Prozentpunkte bei LSA mit Rotblinken, siehe Diagramm rechts. Bei den
LSA mit Grinblinken wurde die grofSte Steigerung (15 Prozentpunkte) festgestellt. Bei Anla-
gen mit dem Countdown-Signal gab es keine Verdnderung zur Vorher-Befragung. Auch bei
der Nachher-Befragung haben 84 % der Befragten die Signalisierung an den drei Knoten-
punkten als sicher bewertet.

In der Abbildung 69 wird der Zusammenhang zwischen der Bewertung der Sicherheit und
der Altersgruppe dargestellt. Bei den Anlagen mit Griinblinken wurde die héchste Verbesse-
rung von den Personen der Altersgruppe Uiber 60 Jahre eingeschatzt. In dieser Altersgruppe
schatzten 74 % der befragten Personen Rot-Griin als sicher ein, hingegen 95 % der befragten
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Personen fanden Griinblinken sicher. Damit wird sehr deutlich, dass die eine Zielstellung des
Projektes, langsam gehenden Personen das Ende der Griinzeit rechtzeitig anzuzeigen, erfiillt

wurde.
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Abbildung 69: Subjektive Einschatzung der Sicherheit im Allgemeinen

Konflikte mit Kfz

Die haufigsten Konflikte zwischen FuBgangern und Kraftfahrzeugen sind Konflikte mit abbie-
genden Kraftfahrzeugen im Bereich der FuBRgangerfurten. Die meisten Befragten gaben an,
dass zwischen diesen beiden Verkehrsstromen tberwiegend keine Konflikte stattfinden, sie-
he Abbildung 70. Mit der herkdmmlichen Signalisierung der FuBgangerfurten treten nach
Meinung von 80 % bis 89 % der Befragten keine Konflikte auf.
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Abbildung 70: Subjektive Einschatzung der Befragten zu den Konflikten mit Kfz
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Im Vorher-Nachher-Vergleich wird ersichtlich, dass die Befragten der Meinung sind, dass die
Konflikte zwischen den zu Full Gehenden und Abbiegern an den Knotenpunkten mit
Blinksignalen abnehmen. Bei den Anlagen mit Rotblinken verringerte sich der Anteilswert
um 4 Prozentpunkte von 11 % auf 7 %, beim Grinblinken sogar um 12 Prozentpunkte. Keine
Veranderung konnte bei den Signalanlagen mit Countdown-Signalen zur herkdmmlichen
Signalisierungsform ermittelt werden.

In der Abbildung 71 wird der Zusammenhang zwischen der Bewertung der Konflikte mit Kfz
und der Altersgruppe dargestellt. Es konnten keine besonderen altersspezifischen Auffallig-
keiten bei den Konflikten mit Kfz festgestellt werden. Lediglich bei der jlingsten Altersgruppe
(0-17) wurde ein Riickgang derjenigen Befragten festgestellt, die keine Konflikte mit den ab-
biegenden Kraftfahrzeugen empfanden (10 Prozentpunkte). Diese vom allgemeinen Trend
abweichenden Antworten der Altersgruppe 0-17 bei dem Countdown-Projekt lassen sich mit
statistischen Abweichungen erklaren. Vor der Inbetriebnahme wurden 86 Personen dieser
Altersgruppe befragt, danach 165 Personen (siehe Abbildung 63).

Keine Konflikte mit Kfz / Altersgruppe
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Abbildung 71: Anteil der Befragten, die keine Konflikte mit Kfz empfanden

Seite 100



FuBverkehrsstrategie fiir Berlin — Modellprojekt 4
Auswertung der Pilotprojekte

B2.2.4 Wahrgenommene Verbesserungen

Die FuRgangerinnen und FulRgdanger wurden gefragt:

- Wie schatzen Sie die Dauer der Griinzeit ein?

- Wie sie die neue Signalisierung finden (besser, schlechter oder gleichwertig)?

Sowohl vor der Inbetriebnahme als auch wahrend der Pilotphase haben die meisten FulRgan-
gerinnen und FulRganger die Lange der Griinzeit als ausreichend lang bewertet (siehe Abbil-
dung 72). Im Vorher-Zustand waren zwischen 49 % und 75 % der Antworten positiv. Lediglich
an den beiden Knotenpunkten Brandenburgische StralRe/ Fehrbelliner Platz und Kurfiirsten-
damm/ Olivaer Platz haben nur 44 % der Befragten mit , ausreichend” geantwortet.

ausreichend zu kurz W keine Angabe Verénderungin
Prozentpunkten
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90% +— 18 25 16 — 18
o 31
80% 51 42 16
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40% +— 82 84 | s+ BN BN
: 69 75 613
30% 58 sl 9 9
20% +— G [ )
10% +—— — 0 T T ]
0% \{gf\ \{gf\ &
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9 O >
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Abbildung 72: Subjektive Einschdtzung der Befragten zu der Dauer der Griinzeit

Die Nachher-Untersuchung ergab, dass bei allen Pilotprojekten die zu Full Gehenden die
Grinzeit haufiger als ausreichend lang empfanden als vorher. Am starksten ist der Anstieg
bei Rotblinken mit 13 Prozentpunkten festgestellt worden. Bei Griinblinken und beim
Countdown-Signal betrug der Zuwachs 9 Prozentpunkte.

Bei den Signalisierungen mit Blinksignalen wurde die Dauer der Griinzeit von mehr als 80 %
der Befragten mit ausreichend bewertet. Bei der Countdown-Signalisierung wurde die Dauer
der Griinzeit von nur 58 % der Befragten als ausreichend bewertet.

Bei den Anlagen mit Griinblinken gaben 84 % an, dass sie die Griinzeit als ausreichend emp-
finden, 9 % mehr als vor Inbetriebnahme der Anlagen. Die Griinzeiten wurden allerdings im
Rahmen der Pilotprojekte im Vergleich zu der Bestandssituation nicht verdandert. Bei den
drei Knotenpunkten des Projektes ,Griinblinken” wurden die drei Sekunden Griinblinken von
der bestehenden Griinzeit abgezogen und dennoch empfanden die zu Ful Gehenden eine
langere Grinzeit als im Vorher-Zustand. Es ist daher davon auszugehen, dass die FuBganger
die Griunblinkzeit intuitiv als Griinzeit empfinden, obwohl nur die Halfte der zu Full Gehen-
den die Griinblinkzeit der Griinzeit zugeordnet hat. Die Einflihrung der Pilotprojekte fihrte
dazu, dass die Dauer der Griinzeiten als langer empfunden wird.
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In der Abbildung 73 wird der Zusammenhang zwischen der Bewertung der Griinzeit und der
Altersgruppe dargestellt. An den untersuchten Knotenpunkten empfanden in der Regel die
dlteren Menschen die geschaltete Griinzeit als weniger ausreichend lang als die Jiingeren.
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Rotblinken | Grinblinken | Countdown |

Abbildung 73: Ausreichende Dauer der Griinzeit bezogen auf die Altersgruppe

Vergleich der Signalisierungen (herkommlich und neu)

Die zu FuR Gehenden wurden gefragt, wie sie die jeweilige neue Signalisierungsform (Rot-
blinken, Grinblinken bzw. Countdown) im Vergleich zur herkdmmlichen Signalisierung mit
Rot-Griin einschatzten. Rotblinken fanden zwei Drittel (67 %) der befragten Personen besser
als das herkdmmliche Rot-Grin. Grinblinken wurde von 82 % als besser eingeschatzt als die
friihere Signalisierung. Knapp die Halfte der befragten FuBgangerinnen und FuBRganger fand
die Countdown-Signalisierung besser als Rot-Griin. Der Anteil der Befragten, die diese Signa-
lisierungsform gleichwertig zur Rot-Griin-Signalisierung ansahen betrug 42%.

Rotblinken Grunblinken Countdown

zs%i

M Besser = Schlechter M Gleichwertig M Besser = Schlechter M Gleichwertig

M Besser  Schlechter m Gleichwertig

Abbildung 74: Subjektive Bewertung der Befragten der neuen Signalisierungsformen
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In der Abbildung 75 wird der subjektive Vergleich zwischen den neuen Signalisierungsformen
in Bezug auf die Altersgruppe dargestellt. Die Halfte der Befragten zwischen 0 und 17 Jahren
fand die Signalisierungen ,,Rotblinken” und ,,Countdown” besser als die herkdmmliche Signa-
lisierung. Bei Griinblinken sehen dies dagegen rund 90 % der Befragten. Die Befragten zwi-
schen 18 und 60 Jahren und die tber 60 Jahre haben lberwiegend eine deutliche Verbesse-
rung bei Rot- und bei Griinblinken gesehen.
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Abbildung 75: Ergebnis Verbesserung der Signalisierung / Altersgruppe

B2.2.5 Begreifbarkeit der Signalisierung

Die FuRgangerinnen und FulRgdanger wurden gefragt:

- Wann darf die Furt betreten werden?

Der Anteil der Befragten von denen die Frage falsch bzw. richtig beantwortet wurde ist in

der Abbildung 76 dargestellt.

Rotblinken

HRICHTIG FALSCH

Griunblinken

HRICHTIG D FALSCH

Countdown

HRICHTIG FALSCH

Abbildung 76: Beantwortung Verstandnisfrage
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Fir die Signalisierung mit ,,Rotblinken” gaben 28 % der Befragten ({iber 1.300 Personen) an,
dass die Fahrbahn noch bei Rotblinken betreten werden kann. Bei Griinblinken wussten
47 % der Uber 1.300 Befragten nicht, dass es erlaubt ist auch bei Griinblinken die Fahrbahn
noch zu betreten. 23 % der iber 1.300 zu Full Gehenden gab die falsche Antwort bei der
Frage an, wann die Furt bei dem Pilotprojekt ,,Countdown“ betreten werden darf.

In der Abbildung 77 wird der Zusammenhang zwischen der richtigen Beantwortung der Ver-
standnisfrage und der Altersgruppe dargestellt. Die Altersgruppe ab 60 Jahre wusste beim
Countdown-Signal am besten, wann die Fahrbahn betreten werden darf und wann nicht.
Hingegen kannten die wenigsten &dlteren Personen beim Grinblinken die richtige Antwort
(38 %).

Richtiges Verstandnis / Altersgruppe
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Abbildung 77: Beantwortung Verstandnisfrage bzeogen auf die Altergruppe

Am auffalligsten ist das Projekt Griinblinken, bei dem Uber die Halfte der zu FulR Gehenden
keine korrekte Einschatzung des Griinblinkens geben konnte. 62 % der FuRgangerinnen und
FuRgdnger Uber 60 Jahren glauben, dass das Griinblinken nicht zur Freigabe gehort.
Das stellt allerdings kein grundsatzliches Problem dar, denn gerade die alteren Menschen
sollten mit diesem Signal auch den Hinweis bekommen, dass sie die Fahrbahn nicht mehr
betreten sollten. Trotz der umfangreichen Aufklarungsarbeit (Hinweisaufkleber auf den Sig-
nalmasten) und den vorhandenen Griinblinken-Signalen in den Nachbarldndern Osterreich
und Niederlande konnte dieses Pilotprojekt von den zu Full Gehenden am wenigsten erklart
werden. Das steht im Widerspruch zu den positiven Ergebnissen der Befragung in Bezug auf
die Dauer der Griinzeit und der subjektiven Sicherheit.
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B2.2.6 Dauer der Blink-/ Anzeigezeit
Die FuRgangerinnen und FulRgdanger wurden gefragt:
- Wie schatzen Sie die Dauer der Blink-/ Anzeigezeit ein?

Mit dieser Frage sollte die Anzeigezeit von Rotblinken, Grinblinken und des Countdown-
Signals bewertet werden. Die Antworten werden nicht zwangslaufig fir eine Bewertung der
Projekte bendétigt, sind aber verkehrstechnisch interessant. Die Befragung der zu FuR Ge-
henden ergab, dass eine deutliche Mehrheit (bis zu 89 %) der befragten Fullgdngerinnen und
FuRganger die Dauer der Blinkzeit bzw. Anzeigezeit der Signalisierung als ausreichend lang
empfunden haben. Bei allen Pilotprojekten wurde von rund 10 % der Befragten die Dauer als
zu kurz empfunden, siehe Abbildung 78.

ausreichend ®zu kurz M keine Angabe
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Abbildung 78: Subjektive Einschdtzung der Befragten zur Dauer der Blink-/ Anzeigezeit

In der Abbildung 79 wird der Zusammenhang zwischen der Bewertung der Dauer der Blink-/
Anzeigezeit und der Altersgruppe dargestellt. Bei Rot- und Griinblinken waren es am haufigs-
ten die dlteren Personen, die die Blinkzeit als zu kurz einschatzten. Uber 90 % der Alters-
gruppe 18 bis 60 Jahre schatzte hingegen die Blink- und Anzeigezeit als ausreichend ein
(90 % bzw. 92 %).
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Abbildung 79: Ausreichende Dauer der der Blink-/ Anzeigezeit
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B2.3 Verkehrserfassung und Verkehrsbeobachtungen

B2.3.1 Vorgehensweise

Fiir eine objektive Bewertung des Pilotprojektes wurde das Gehverhalten der zu FuR Gehen-
den mittels manueller Verkehrserhebungen und Videotechnik (siehe Abbildung 80) beobach-
tet und ausgewertet. Die Aufzeichnungen bzw. Verkehrszahlungen erfolgten in einem Zeit-
raum von ca. sechs Wochen vor der Inbetriebnahme der Pilotprojekte fiir den Vorher-
Zustand. Fur die Nachher-Bewertung wurden in der Pilotprojektphase bis zu vier Verkehrs-
erhebungen bzw. Videobeobachtungen durchgefiihrt. Die Auswertung erfolgte nur fiir Werk-
tage.

Abbildung 80: Videoausschnitt LSA HolzmarktstraBe/ Stralauer StraRe (Griinblinken)

An folgenden Werktagen wurden Videoaufnahmen durchgefiihrt:

Tabelle 33: Videoaufnahmen Vorher-Untersuchung

Knotenpunkt Datum

Franzosische StraRe / CharlottenstraRe 23.08.2012

Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraBe / Stuttgarter Platz

) - 30.08.2012
Lietzenburger StraBe / Joachimsthaler StraRe

HolzmarktstraBBe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRe
PaulstraRe / Liineburger StraRe 23.08.2012
StraRe des 17. Juni / Yitzhak-Rabin-StraRe

7 | BrunnenstraRe / Anklamer StraRe
8 | Brandenburgische StraRe / Fehrbelliner Platz 25.04.2013

9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz
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Rot ... Pilotprojekt Rotblinken
Grin ... Pilotprojekt Grinblinken

Gelb ... Pilotprojekt Countdown-Signal

Tabelle 34: Videoaufnahmen Nachher-Untersuchung

Knotenpunkt Datum
Franzosische StraBe / CharlottenstraRe 28.11.2013
Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraBe / Stuttgarter Platz 28.02.2013
26.11.2013
Lietzenburger StraRe / Joachimsthaler StraRe
4 | HolzmarktstraRe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRe
5 | PaulstraRe / Liineburger StraRke 07.03.2012 | 28.11.2013
6 | StraRe des 17.Juni/ Yitzhak-Rabin-Stralle
7 | BrunnenstraRe / Anklamer StraRe 26.11.2013
8 | Brandenburgische StralRe / Fehrbelliner Platz 03.04.2014
28.11.2013
9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz

Fir die Ermittlung des Anteils der bei Rot Gehenden wurden weiterhin manuelle Verkehrs-
zahlungen an folgenden Werktagen durchgefihrt (Zeitraum 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr):

Tabelle 35: Manuelle Verkehrszahlungen Vorher-Untersuchung

Knotenpunkt Datum
Franzosische StraRe / CharlottenstraRe 16.08.2012
Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraBe / Stuttgarter Platz 14.08.2012
Lietzenburger StraRe / Joachimsthaler StraRe 15.08.2012
4 | HolzmarktstraBe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRe 23.08.2012
5 | Paulstrae / Lineburger StraRe
6 |StraBe des 17.Juni/ Yitzhak-Rabin-StraRe 13.08.2012
7 | BrunnenstralRe / Anklamer StraRe
8 | Brandenburgische StraRe / Fehrbelliner Platz -
9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz
Tabelle 36: Manuelle Verkehrszahlungen Nachher-Untersuchung
Knotenpunkt Datum
Franzosische StraBe / CharlottenstraRe 14.11.2013 | 15.10.2014
Kaiser-Friedrich-StraRe - LewishamstraBe / Stuttgarter Platz 12.11.2013 | 13.11.2014
Lietzenburger StraRe / Joachimsthaler StraRe 11.11.2013 | 13.10.2014
4 | HolzmarktstraRe — Stralauer StralRe / AlexanderstrafRe - BriickenstraRRe 12.11.2013 | 06.11.2014
5 | PaulstraRe / Lineburger Strale 05.11.2013 | 12.11.2014
6 | StraRe des 17.Juni/ Yitzhak-Rabin-Stralle 06.11.2013 | 17.11.2014
7 | BrunnenstraRe / Anklamer StraRe 07.11.2013 | 11.11.2014
8 | Brandenburgische StraRe / Fehrbelliner Platz 06.11.2013 | 16.10.2014
9 | Kurfurstendamm / Olivaer Platz 11.11.2013 | 05.11.2014
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Mit Hilfe der Verkehrserfassungen und der Videoerhebungen sollte das Gehverhalten der
FuRgdangerinnen und FulRgdanger und die Auswirkungen auf den Kfz- und Radverkehr unter-
sucht werden:

- Hat sich die Anzahl der bei Rot gehenden Personen verdandert?

- Welche Auswirkungen haben die neuen Signalisierungsformen auf die Sicherheit des
FulBverkehrs?

B2.3.2 Anteil der bei Rot gehenden Personen
Die Unterscheidung erfolgte mittels der folgenden Definition:

e Als Rot-Gehende gelten alle zu FuR Gehenden, denen beim Betreten der Fahrbahn
ein rotes Farbbild angezeigt wird. Dazu zdhlen Rot, Rotblinken und Rot in Verbin-
dung mit dem Countdown-Signal.

e Als Griin-Gehende gelten alle zu FuR Gehenden, denen beim Betreten der Fahrbahn
ein griines Farbbild angezeigt wird. Dazu zahlen Grin und Grinblinken.

Fiir die Auswertung wurden die o.g. Verkehrserhebungen verwendet. Die Auswertung er-
folgte einheitlich fir die Vormittagsstunden 07:30 Uhr bis 10:30 Uhr und am Nachmittag von
14:00 Uhr bis 18:00 Uhr.

Die Auswertung der Aufzeichnungen ergab, dass 124.199 Personen die FulRgangerfurten an
den 9 untersuchten Knotenpunkten gequert haben.
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Abbildung 81: Vorher-Nachher-Vergleich der Anzahl der erfassten Personen
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Wie in der Abbildung 81 dargestellt, sind beim Rotblinken bis zu 17.733 zu FuRR gehende Per-
sonen erfasst worden. Die meisten (8.372) sind hierbei am Knotenpunkt Franzdsische Stra-
Re/ Charlottenstralle gezahlt worden, siehe Abbildung 82. Die wenigsten am Knotenpunkt
Lietzenburger StralRe/ Joachimsthaler StraRe (3.049).

Beim Grinblinken wurden bis zu 7.395 Personen erfasst. Am Knotenpunkt HolzmarktstraBe/
Alexanderstralle wurde das hochste Aufkommen mit 4.693 Personen festgestellt, siehe Ab-
bildung 83. Eine sehr geringe Frequentierung wurde am Knotenpunkt StraRe des 17. Juni/
Yitzhak-Rabin-StralBe festgestellt. Die Anzahl der zu FuR Gehenden war mit 1.025 die nied-
rigste der Vorher-Erhebungen.

Bei der Countdown Signalisierung konnte bei dieser Auswertung die hochste Personenanzahl
ermittelt werden. Insgesamt querten in der Vorheruntersuchung bis zu 20.727 Personen die
Knotenpunkte. Am Knotenpunkt Kurfirstendamm/ Olivaer Platz trat mit 13.595 Personen
der Maximalwert an erfassten Personen auf, siehe Abbildung 84. Der Knotenpunkt Fehrbelli-
ner Platz/ Hohenzollerndamm hat mit ca. 4.000 — 5.000 Personen ein durchschnittliches
FuRgangeraufkommen. Hingegen hat der Knotenpunkt BrunnenstralRe/ Anklamer StralRe mit
maximal 2.966 Personen ein geringes Aufkommen.

Das geringe FuBgangeraufkommen an einigen Knotenpunkten kann mit der Lage und der
Umgebung der Knotenpunkte erklart werden.
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Abbildung 82: Rotblinken / Anzahl der beobachteten Personen
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Abbildung 83: Griinblinken / Anzahl der beobachteten Personen
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Abbildung 84: Countdown / Anzahl der beobachteten Personen
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In den folgenden Abbildungen 85 — 87 sind die Anteile, der bei Rot gehenden Personen fir
jeden Knotenpunkt der Pilotprojekte dargestellt.
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Abbildung 85: Rotblinken / Anteil der bei Rot gehenden Personen
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Abbildung 86: Grinblinken / Anteil der bei Rot gehenden Personen
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Abbildung 87: Countdown / Anteil der bei Rot gehenden Personen

In der Abbildung 88 sind zusammenfassend die Anteile der bei Rot gehenden Personen der
Pilotprojekte dargestellt. Die Auswertung der Aufzeichnungen ergab nur eine geringfligige
Veranderung der bei Rot gehenden Personen im Vergleich der Situationen vor der Einfiih-
rung der neuen Signalisierungsformen und nach deren Einflihrung. So sank der Anteil bei
,Rotblinken” um 1 Prozentpunkt, wogegen er bei ,,Countdown” um 2 Prozentpunkte und bei
,Grunblinken“ um 3 Prozentpunkte stieg.
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Abbildung 88: Anteil der bei Rot gehenden Personen
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Zur Einschatzung, wie hoch der Anteil der bei Rot gehenden Personen an ,typischen” Berli-
ner Knotenpunkten ist, wurden an drei vom Pilotprojekt unabhangigen Knotenpunkten die
Rotlaufer und Griinlaufer gezahlt.

e SA 10405 — WinsstraRe/ Marienburger StraRe; Zahlung am 05.11.2013 und am
18.11.2014 von 7:00 bis 19:00 Uhr

e LSA 10623 - KantstraRe/ Savignyplatz-West; Zdhlung am 05.11.2013 und am
19.11.2014 von 7:00 bis 19:00 Uhr

e ISA 10629 — Kurfurstendamm/ LewishamstralRe; Zahlung am 07.11.2013 und am
03.11.2014 von 7:00 bis 19:00 Uhr

B Grunldufer m Rotlaufer
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90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40% -
30% -

20% -

10% -

0% -

10405 - WinsstralRe 10623 - KantstraRe 10629 - Kurfurstendamm

Abbildung 89: Anteil der bei Rot gehenden Personen - Referenzknoten

Der Anteil der bei Rot gehenden Personen betrug am Knotenpunkt WinsstraRe/ Marienbur-
ger StralRe 14 %, am Knotenpunkt KantstraRe/ Savignyplatz-West 13 % und am Knotenpunkt
Kurfirstendamm/ LewishamstraBe 5 %. Die in den Pilotprojekten festgestellten Anteile der
bei Rot gehenden Personen (in Abbildung 89 dargestellt) kénnen somit als ,Berlintypisch”
eingestuft werden.

Zusammenfassung

Die EinfUhrung der Pilotprojekte hatte keinen nennenswerten Einfluss auf die Anzahl der bei
Rot gehenden Personen. Es ist weder ein Zuwachs noch eine Abnahme der bei Rot gehenden
Personen festgestellt worden. Die aufgetretenen Streuungen sind zufallige Streuungen. Ins-
besondere die Auswertung der Referenzknoten zeigte, dass die festgestellten Abweichungen
vor Inbetriebnahme und nach Beginn der neuen Signalisierungsformen keine nennenswer-
ten Auswirkungen sind und nicht durch die gedanderten Signalisierungen verursacht wurden.
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Diese Feststellung war insofern interessant, da insbesondere bei den beiden Pilotprojekten
Rotblinken und Countdown-Signal befiirchtet wurde, dass die Anzahl der Rotgdnger zuneh-
men kdnnte. Dadurch, dass die angezeigte Raumzeit der FuBgangerinnen und FuRganger ein
Teil der Rotzeit ist, wurde eine Zunahme vermutet.

B2.3.3 Videobeobachtungen

An allen neun Knotenpunkten wurden die FuRgangerfurten hinsichtlich besonderer Auffal-
ligkeiten ausgewertet. Als ,,besondere Auffalligkeiten” galten folgende mogliche Situationen:
- FuRganger werden von abbiegenden Fahrzeugen bedrangt
- Unfall mit FuBgangerbeteiligung
- FuBganger werden von Rot ,,iiberrascht” und kehren zum Ausgangsort zuriick

Diese Untersuchung wurde im Zeitbereich 7:30 Uhr bis 10:30 Uhr und 14:00 Uhr bis
18:00 Uhr an einem Werktag sowohl vor der Inbetriebnahme durchgefiihrt als auch nach der
Inbetriebnahme unter Beachtung der Eingewohnungsphase.

Bei der Erfassung der besonderen Auffalligkeiten wurden diejenigen Umlaufe notiert, in de-
nen mindestens eine Auffalligkeit festgestellt wurde. In den folgenden Abbildungen sind die
Auffalligkeiten je Pilotprojekt dargestellt.

Rotblinken
100,0% 0,2% 0,5% 0,2%
90,0% +———
80,0% +———
70,0% +——
60,0% +——
50,0% +— 99,8% 99,5% 99,8%
40,0% +———
30,0% +—
20,0% +——
10,0% +—
0,0% T T )
Voruntersuchung 1. Nachuntersuchung 2. Nachuntersuchung
Umlaufe ohne Konflikt Umlaufe mit Konflikt

Abbildung 90: Auffalligkeiten Rotblinken
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Abbildung 91: Auffalligkeiten Griinblinken
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Abbildung 92: Auffalligkeiten Countdown-Signal
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Die Auswertung ergab, dass nur in maximal 1 % der insgesamt 270 bis 360 Umlaufe Auffallig-
keiten festzustellen waren. Dabei wurde in keinem Umlauf mehr als eine Auffalligkeit festge-
stellt. Die Anzahl der Umldufe an den Knotenpunkten variierte in Abhangigkeit von den ge-
schalteten Signalprogrammen zwischen 270 und 360.

Die Ergebnisse zeigen, dass es in dem Untersuchungszeitraum zu keinen nennenswerten
Veranderungen der ,besonderen Auffilligkeiten” kam. Die Anzahl der , besonderen Auffal-
ligkeiten” war in dem untersuchten Zeitraum vor Inbetriebnahme der Pilotprojekte bereits
gering und veranderte sich nur unerheblich in dem Zeitraum nach der Einflihrung der neuen
Signalisierungsform. Aus den Ergebnissen kdonnen keine Tendenzen abgeleitet werden.
Zur besseren Verwertbarkeit der Videobeobachtungen missten langere Aufnahmen mit den
entsprechenden aufwendigen Auswertungen organisiert werden.

B2.3.4 Vorort Beobachtungen

Nach der Inbetriebnahme der Pilotprojekte wurden zahlreiche Vorort-Begehungen und Be-
obachtungen durch Verkehrsingenieure durchgefiihrt. Die Erkenntnisse wichen zwar nicht
grundsatzlich von den Ergebnissen der Befragungen und der Auswertung der Verkehrserfas-
sungen ab, dienten aber der Konkretisierung mancher Ergebnisse.

Rotblinken

Zahlreiche Gesprache mit zu FulR Gehenden an den Knotenpunkten und die Verkehrsbe-
obachtungen ergaben, dass die meisten Fullgangerinnen und FuBgadnger die Signalisierung
sehr gut verstanden haben. Dadurch dass die Farbbilder Rot und Griin durch die herkdmmli-
che Signalisierung bekannt und vertraut sind, war ihnen bewusst, dass bei Rotblinken die
Fahrbahn nicht zu betreten ist. Gleichzeitig verstanden sie auch, dass sie, wenn sie auf der
Fahrbahn sind, ihren Raumvorgang beenden kénnen.

Einige zu FulR Gehende nutzten allerdings das Rotblinken, um noch schnell die Fahrbahn zu
betreten und dann wahrend des Rotblinkens zur anderen Seite zu rennen. Das Rotblinken
hat zwar den einen oder anderen zu FuR Gehenden verleitet die Fahrbahn verbotener Weise
zu betreten. Dann rdumten diese Personen aber in der Regel wahrend des Blinkens auch
sehr schnell die FuRgangerfurt, so dass es zu keinen Gefahrdungen mit einfahrenden Fahr-
zeugen kam.

Griinblinken

An den groflen Knotenpunkten mit geteilten FuRgangerfurten wurde oft beobachtet, dass
schnellere zu FuR Gehende, wenn sie im letzten Drittel der ersten Furt von Griinblinken
Uberrascht wurden, losrannten um noch die zweite Furt zu queren. Zum Teil betraten sie
diese dann erst bei Rot. Ahnlich wie bei dem Projekt Rotblinken beschrieben, wurde dann
die Furt wesentlich schneller geraumt. Dadurch kam es nicht zu Konflikten mit einfahrenden
Kraftfahrzeugen.

Altere bzw. langsam Gehende haben regelmiRig bei Griinblinken die Furt nicht mehr betre-
ten. Fur diese Personen ist Griinblinken eine hilfreiche Anzeige. Das Griinblinken wurde von
den langsam Gehenden dabei als sehr hilfreich angesehen. In der FuRgdngerbefragung hat-
ten 64 % der Altersgruppe 60+ angegeben, dass bei Griinblinken die Fahrbahn nicht mehr
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betreten werden darf. Sie hatten den Hinweis insbesondere fiir langsam Gehende als Gebot
missverstanden.

Countdown-Signal

Die Verkehrsbeobachtungen und die Gesprache mit den zu FuB Gehenden vor Ort bestatig-
ten die Ergebnisse der Befragungen. Das Countdown-Signal wurde von vielen Fullgdngerin-
nen und FulRgdnger nicht richtig verstanden. Es wurde nicht erkannt, dass das Signal unter-
stlitzend die noch vorhandene Rdaumzeit der zu Full Gehenden anzeigt. Trotz der Aufkleber
und der technisch sehr guten Umsetzung konnte die gewiinschte Wirkung des Signals nicht
bestatigt werden.

Ahnlich wie bei Rotblinken verleitete das Countdown-Signal einige zu FuR gehende Personen
die Furt noch schnell zu betreten, obwohl Rot zu sehen war. Sie rdumten dann deutlich
schneller die Furt, so dass auch hier keine Konflikte entstanden.

B2.4 Unfallgeschehen

Die Auswertung des Unfallgeschehens wurde von der Direktion ,Zentrale Aufgaben” beim
Polizeiprasidium Berlin (ZVkD 2311) am 29. September 2014 getrennt fiir die 9 Knotenpunk-
te durchgefiihrt. Die Abfragen erfolgten im gleichen zeitlichen Abstand vor und nach der
Inbetriebnahme der Sondersignalisierungen. Fiir folgende Abfragezeitrdume wurde der Vor-
her-Nachher-Vergleich durchgefiihrt:

e Signalisierungsform Rotblinken, ab der Inbetriebnahme am 22.11.2012
Vorher: 01.12.2010 bis 31.07.2012
Nachher: 01.12.2012 bis 31.07.2014 = jeweils 20 Monate
e Signalisierungsform Griinblinken, ab der Inbetriebnahme am 04.12.2012
Vorher: 01.01.2011 bis 31.08.2012
Nachher: 01.01.2013 bis 31.08.2014 = jeweils 20 Monate
e Signalisierungsform Countdown Signale, ab der Inbetriebnahme am 20.09.2013
Vorher: 01.10.2012 bis 31.08.2013
Nachher: 01.10.2013 bis 31.08.2014 = jeweils 11 Monate

Aufgrund der kurzen Zeit fur die Auswertung des Unfallgeschehens nach der Inbetriebnahme
der Lichtsignalanlagen mit den neuen Signalisierungen konnten nicht die tUblichen drei volle
Jahre untersucht werden, so wie es im Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfall-
kommissionen (M Uko), Ausgabe 2012, der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) vorgeschrieben ist. Daher geben die nachfolgenden Aussagen nur ein
Zwischenergebnis wieder und lassen gegebenenfalls eine Tendenz erkennen.

Flr die Abfrage der relevanten StralRenverkehrsunfalle wurden speziell die Unfdlle mit Betei-
ligung von zu Fuf$ Gehenden untersucht. In der Summe ergaben sich fiir den Untersuchungs-
zeitraum insgesamt 16 Unfdlle. Davon ereigneten sich 9 Unfdlle vor der Einflihrung der neu-
en Signalschaltungen und anschlieRend 7 Unfélle. Die geringste Anzahl an Unfillen wurde
bei den Knotenpunkten mit Countdown-Signalen festgestellt. Der Untersuchungszeitraum ist
allerdings nur halb so lang gewesen.
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Von den 16 Unfillen ereigneten sich 10 Unfalle direkt auf den FuRgangerfurten, die restli-
chen 6 Unfélle ergaben sich unmittelbar vor oder hinter der Furt (max. 30 m Abstand). Fir
eine genaue Unfalluntersuchung und eine Ableitung, ob ein Einfluss durch die neuen Signali-
sierungsformen auf das Unfallgeschehen vorliegt, ist die Anzahl von 10 Unfallen in FulRgan-
gerfurten zu klein.

Aufgrund der Beteiligung von FuBgangern ergeben sich haufig Unfalle mit Personenschaden
(Unfallkategorien 1 bis 3). Von den 10 Unféllen an FuRRgédngerfurten sind 9 Unfalle der Kate-
gorie 3 (Unfadlle mit Leichtverletzten) zugeordnet worden. Nur bei einem Unfall musste der
beteiligte FuRganger keinen Arzt aufsuchen. Bei den 6 Unfdllen nahe der FuRgangerfurt sind
3 Unfalle mit Schwerverletzten und 3 Unfalle mit Leichtverletzten zu verzeichnen gewesen.

10
Anzahl StraRenverkehrsunfille
8
6
o
[=
4
2 4
3 3
2 2 2
0
Vorher Nachher | Vorher Nachher | Vorher Nachher |
Rotblinken | Griinblinken | Countdown |

Abbildung 93: Anzahl StralRenverkehrsunfalle mit Personenschaden

Im Rahmen der Unfalluntersuchung konnten sowohl im Vorher-Zeitraum als auch im Nach-
her-Zeitraum keine Unfille festgestellt werden, die mit der Raumzeit oder den neuen Signa-
lisierungsformen in Verbindung zu bringen sind.

In Abbildung 94 sind Ausprdagungen der Unfdlle aus der Unfallliste dargestellt. Die Unfalle der
einzelnen Signalisierungen und auf den FulRgdngerfurten sind zusammengefasst worden und
lediglich der Vorher- und der Nachher-Zustand werden unterschieden. Fiir die einzelnen
Umstande ergeben sich folgende Tendenzen:

e Verkehrsreiche Zeit - Mehr als die Halfte der Unfille ereigneten sich wahrend der
Spitzenstunden. Im Vorher-Zustand wurden 67 % der Unfalle zwischen 6 und 9 Uhr
sowie zwischen 16 und 19 Uhr erfasst, im Nachher-Zustand sogar 75 %. Der Mittel-
wert von 50 % wird in beiden Zustdnden (berschritten. 9 von 10 Unfille ereigneten
sich von Montag bis Freitag.
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e Lichtverhaltnisse - Mehr als die Halfte der Unfélle ereigneten sich bei Helligkeit. Der
Anteil der Unfdlle bei Dunkelheit lag beim Vorher-Zustand geringfligig liber dem
Deutschland-Mittelwert.

e StralRenzustand - Zwischen 33 und 50 % der Unfédlle ereigneten sich bei nas-
ser/glatter Fahrbahn. Es liegt eine gewisse Auffalligkeit vor, da der Mittelwert von
30 % im Vorher- und Nachher-Zustand liberschritten worden ist.

e Jahreszeit - Die meisten Unfélle ereigneten sich in den Wintermonaten von Dezem-
ber bis einschlieflich Marz. Im Vorher-Zustand wurden 50 % der Unfélle in diesen
vier Monaten aufgenommen, im Nachher-Zustand waren es 75 %. Damit liegen bei-
de Anteilswerte deutlich (iber dem Mittelwert von 30 %.

Die Unfallstatistik zeigt tendenzielle Auffilligkeiten bei der Auspragung der Unfélle. Es ereig-
neten sich Gberdurchschnittlich viele Unfdlle bei nassen bzw. glatten Fahrbahnverhaltnissen
in den Spitzenverkehrszeiten sowie in den Wintermonaten. Diese Auffalligkeiten ergaben
sich jedoch gleichermaRen im Vorher-Zustand als auch im Nachher-Zustand. Es zeigt sich,
dass durch die neue Signalisierungsformen dahingehend keine Veranderungen in der Aus-
pragung des Unfallgeschehens zu verzeichnen sind.

Lichtverhaltnisse Lichtverhéltnisse StraRenzustand StraRenzustand
(Vorher) (Nachher) (Vorher) (Nachher)

50% 50%

HTag M Nacht HTag H Nacht M trocken M nass/glatt M trocken M nass/glatt
Verkehrszeit Verkehrszeit Jahreszeit Jahreszeit
(Vorher) (Nachher) (Vorher) (Nachher)

50% 50%

m6-9/16-19 M auRerhalb W 6-9/16-19 m auRerhalb M Apr-Nov W Dez-Marz W Apr-Nov W Dez-Marz

Abbildung 94: Auspragungen der Unfallumstande

Zusammenfassung

Die Knotenpunkte, an denen die Pilotprojekte umgesetzt wurden, waren keine Unfall-
schwerpunkte. Bei der Auswahl wurde darauf geachtet, dass es sich um Knotenpunkte han-
delt, an denen nur eine geringe Anzahl von Unfallen auftrat.

Im Rahmen der Unfalluntersuchung konnten sowohl im Vorher-Zeitraum als auch im Nach-
her-Zeitraum keine Auffélligkeit und keine Zunahme von Unfillen festgestellt werden, die
mit der Raumzeit oder den neuen Signalisierungsformen in Verbindung zu bringen sind.
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B3 Bewertung der Pilotprojekte

B3.1 Vorgehensweise

Die Bewertung der Pilotprojekte und damit die Bewertung der drei neuen Signalisierungs-
formen basiert auf den durchgefiihrten Befragungen von liber 8.500 Personen, den manuel-
len Verkehrserhebungen (Erfassung von Gber 120.000 zu Ful Gehenden), den Videobe-
obachtungen und der damit verbundenen Auswertung des Gehverhaltens der FuBgangerin-
nen und FuRgédnger (liber 200 Stunden Videomaterial), den Vorort-Beobachtungen, der
Auswertung des Unfallgeschehens und den ingenieurtechnischen Einschatzungen.

Fiir die Bewertung wurden sowohl subjektive als auch objektive Beurteilungskriterien aus-
gewahlt. Die durchgefiihrten Befragungen und Verkehrsbeobachtungen zeigten, dass eine
Beurteilung nicht allein durch klar messbare Fakten durchzufihren ist. Fir die Beurteilung
inwieweit die Verkehrssicherheit erhoht wurde, der Komfort fiir die Verkehrsteilnehmerin-
nen und Verkehrsteilnehmer verbessert wurde, mehr Transparenz geschaffen wurde, der
FuRBverkehr beschleunigt werden konnte und dies auch mit innovative Mitteln geschaffen
wurde, war es wichtig, dass die subjektiven Faktoren im Vergleich zu den objektiven Krite-
rien einen gleichrangigen Stellenwert einnehmen. Dadurch flieBen beide mit jeweils 50 % in
die Gesamtbewertung ein.

Die Bewertung umfasst folgende Kriterien:

Subjektive Kriterien

= Sicherheitsempfinden, Konflikt mit Kfz:
Aus der FuRgangerbefragung wurde die Frage, ob eine Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit festzustellen war, herangezogen. Die Beantwortung dieser Frage in der Vor-
her-Befragung diente der Bewertung der bestehenden Rot-Griin-Signalisierung.
Die Frage nach der Konfliktgefahrdung durch abbiegende Kraftfahrzeuge wurde eben-
falls verwendet.

= Wahrgenommene Verbesserung:
Fir die Beurteilung der wahrgenommenen Verbesserung wurden ebenfalls zwei Fra-
gen aus der FuRgdngerbefragung herangezogen. Die Frage, ob die jeweilige Signalisie-
rung besser als die bestehende Signalisierung eingeschatzt wurde und die Frage, ob die
Dauer der Griinzeit ausreichend sei, stellen das zweite subjektive Kriterium dar. Die
Bewertung der bestehenden Signalisierung lehnt sich an die Bewertung des Count-
down-Signals an, da sie als gleichwertig eingeschatzt wurde.

= Begreifbarkeit:
Die Frage nach dem Verstdandnis der neuen Signalisierungsform stellt das letzte subjek-
tive Kriterium zur Begreifbarkeit der Signalisierung fir den FuBverkehr dar. Die beste-
hende Signalisierung ,,Rot-Griin“ (siehe dazu Kapitel B1.1) erhielt die meisten Punkte,
allerdings nicht die volle Punktzahl. Eine Punktreduzierung erklart sich mit den Be-
obachtungen, dass einige zu FuR Gehende zum Ausgangsbord zuriickkehren, wenn sie
auf der Fahrbahn von Rot lberrascht werden.
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Objektive Kriterien

= Anzahl bei Rot gehende Personen / besondere Auffilligkeiten:
Die Verkehrserhebungen und die Auswertung der Videoaufnahmen bilden die Grund-
lage fiir die Bewertung dieses Kriteriums. Verwendet wurden die Auswertung der bei
Rot gehenden Personen und ,besonderen Auffdlligkeiten”. Bei den besonderen Auffal-
ligkeiten wurden die beobachteten Situationen herangezogen, in denen FuRganger von
abbiegenden Fahrzeugen bedrangt wurden, Unfille mit Beteiligung von zu FulR Gehen-
den auftraten oder besondere Verhaltensweisen festgestellt wurden.

= Unfalluntersuchung:
Die Auswertung der Unfalle vor der Einflihrung der Pilotprojekte und der Vergleich mit
der Situation nach der Einflihrung wurden fiir die Bewertung dieses Kriteriums ver-
wendet. Allerdings wurde der Zeitraum als zu kurz eingeschatzt.

= Wahrnehmung fiir Kfz:
Die Pilotprojekte hatten u.a. das Ziel, den Konflikt zwischen den abbiegenden Fahrzeu-
gen und den zu FuR Gehenden zu entscharfen, der oft entsteht, wenn sich die zu Ful
Gehenden noch berechtigterweise bei Rot auf der Fahrbahn befinden und die abbie-
genden Kraftfahrzeuge den Bereich passieren wollen. Bei der bestehenden Signalisie-
rung ,, Rot-Griin“ ist dieses Problem sehr stark festzustellen. Durch die Signalisierung
der Raumzeit (bzw. der Zwischenzeit) werden die Projekte ,Rotblinken” und ,Count-
down“ besser bewertet.

= Auswirkung auf die OPNV-Beschleunigung:
Mit der bestehenden Signalisierung ,, Rot-Grin“, ,Rotblinken” und ,,Countdown” kann
sehr flexibel bei verkehrsabhdngigen Steuerungen auf den Bevorrechtigungswunsch
von Bussen und StraBenbahnen reagiert werden. Bei ,,Grinblinken” wird die Reakti-
onszeit um die drei zusatzlichen Sekunden Griinblinken erhéht, wenn in die OV-Phase
geschaltet werden soll.

= Investitions- und Betriebskosten:
Die Kosten fiir die Planung, den Bau und Betrieb der Lichtsignalanlage bilden die
Grundlage fir dieses Kriterium. Fir die Umsetzung von Rotblinken muss ein zusatzli-
cher Planungsaufwand bericksichtigt werden, da die Blinkzeit nicht in jedem Fall von
der Raumzeit der Gehenden abgeleitet werden kann. Die Beriicksichtigung von Griin-
blinken ist hingegen ohne hoheren Aufwand maoglich. Die zusatzlichen Signalkammern
fir die Countdown-Signalisierung begriinden die schlechtere Bewertung des Pilotpro-
jektes ,Countdown-Signal“. Die Betriebskosten werden durch die Stromkosten und die
Wartungskosten (Reinigung, Austausch von Komponenten) bestimmt. Die zusatzlichen
Signale der Countdown-Signalisierung fihren zu hoheren Strom- und Wartungskosten.

= StVO-Konformitat der Signalisierung:
Hier wurde gepriift, ob eine Einfiihrung des Pilotprojektes entsprechend den internati-
onalen und deutschen Regelwerken (Wiener Abkommen, StVO, RiLSA) mdglich ist. Die-
ses Kriterium ist nur informativ und flieBt nicht in die Bewertung ein.
In der Verwaltungsvorschrift zur StVO wird in §37, 4, Il folgendes angefiihrt: ,Wechsel-
lichtzeichen diirfen nicht blinken, auch nicht vor Farbwechsel.” Deswegen ist fir den
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Einsatz der Signale mit Rotblinken und Griinblinken eine Ausnahmegenehmigung der
StralRenverkehrsbehérde notwendig.

Bei jedem der Kriterien erfolgte die Bewertung von 1 bis 10. Dabei bedeuten:

e 1 .. erflllt das Kriterium nicht
e 10 ... erflllt das Kriterium vollstandig.

Jedes Kriterium geht mit einer Wichtung in die Gesamtbewertung ein. Die beiden subjekti-
ven Kriterien gehen insgesamt zu 50% in die Gesamtbewertung ein genauso wie die sechs
objektiven Kriterien. Die Gesamtbewertung liegt infolge der Wichtung der Einzelbewertung
ebenfalls in dem Bereich 1...10.

In die Bewertung wurde die Bestandssignalisierung des FuBverkehrs ,, Rot-Griin“ mit einbe-
zogen. Damit ist ein Vergleich moglich, ob die neue Signalisierung des Pilotvorhabens eine
Verbesserung fiir den FuRverkehr darstellt oder nicht. Es kann dadurch eingeschatzt werden,
ob die Zielstellungen fiir die Pilotprojekte erreicht werden.

B3.2 Auswertung

Die Bewertung der Pilotprojekte ist der aufgefiihrten Tabelle 37 zu entnehmen:

Tabelle 37: Bewertung der Pilotprojekte

B h
Bewertungskriterium Wichtung . estg ‘ende Rotblinken | Griinblinken | Countdown
Signalisierung
Subjektive Kriterien 50 7,0 8,0 7,8 6,8
i;czherhensempflnden, Konflikte mit 20 7 3 9 7
Wahrgenommene Verbesserung
(Komfort, Griinzeit) 20 6 8 8 6
Begreifbarkeit der Signalisierung fur
den FulRverkehr 10 9 8 5 8
Objektive Kriterien 50 8,2 9,0 6,6 8,2
A_‘nza.hl Rotldufer/besondere Auffal- 10 3 3 3 3
ligkeiten
Unfalluntersuchung 10 10 10 10 10
W?hrnehmung fiir Kfz-Verkehr 10 3 3 ) 8
(Rdumzeit)
Auswwkun_g auf OPNV- 10 10 10 4 10
Beschleunigung
Investitions- und Betriebskosten 10 10 9 10 5
Gesamtbewertung 100 7,6 8,5 7,2 7,5
StVO-Konformitit der Signalisierung Ja Nein Nein Bedingt
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B3.2.1 Bewertung von Rotblinken

Bei der Bewertung der subjektiven Kriterien schneidet das Pilotprojekt Rotblinken mit 8,0
von 10 Punkten am besten ab. Dabei wurden vor allen Dingen die guten Befragungsergeb-
nisse der Fullgangerinnen und FuBRganger herangezogen. In Bezug auf die subjektiven Krite-
rien ist das Pilotprojekt Rotblinken besser als die bestehende Signalisierung Rot-Griin zu be-
werten. Das liegt vor allen Dingen an der guten Bewertung des zusatzlichen Ubergangssig-
nalbilds Rotblinken durch die befragten FuRgangerinnen und FulRgdnger. Dabei wurde eine
deutliche Verbesserung hinsichtlich der Sicherheit im Allgemeinen und bezliglich der Konflik-
te mit abbiegenden Kraftfahrzeugen wahrgenommen. Lediglich die Begreifbarkeit des Rot-
blinkens ist etwas schlechter als die der herkémmlichen Rot-Griin-Signalisierung.

Die Bewertung der objektiven Kriterien ergab insgesamt 9 von 10 Punkten und unterschied
sich nur geringfligig von der bestehenden Rot-Griin-Signalisierung (8,2 Punkte). Einige FuRB-
gangerinnen und FuRganger konnten das Rotblinken nicht eindeutig als Sperrsignal zuord-
nen, bei dem nicht mehr die Fahrbahn betreten werden darf. Trotzdem es bei den Rotldu-
fern keine wesentlichen Verdanderungen gab, wurde bei den Vorort-Besichtigungen und Vi-
deomitschnitten beobachtet, dass einige FuBganger wahrend des Rotblinkens bewusst die
Fahrbahn betreten, dann aber sehr schnell diese rdumten. Das ist haufiger der Fall als bei
den Bestandssignalisierungen.

Hinsichtlich der Wahrnehmung fiir die abbiegenden Kraftfahrzeuge stellt Rotblinken eine
deutliche Verbesserung zur herkdmmlichen Signalisierung dar. Die Fahrzeugfuhrer sehen das
Rotblinken und kdonnen deshalb besser nachvollziehen, wenn sich eine Person wahrend der
Rdaumzeit auf der Fahrbahn befindet.

Die neue Signalisierungsform Rotblinken hat keine negativen Auswirkungen auf OPNV-
Bevorrechtigungen. Eingriffe von StraBenbahnen und Busse kdnnen in gleicher Weise wie bei
der bestehenden Signalisierung durchgefihrt werden.

Die technische Umsetzung des Rotblinkens fihrt zu leicht gestiegenen Kosten. Zum einen
steigen die Planungskosten fiir die Verkehrsingenieure. Diese haben einen erhohten Auf-
wand bei der Berechnung der notwendigen Blinkzeit. Zum anderen missen die Hersteller
der Steuergerate die Rotlampeniiberwachung in der Rotblinkzeit sicherstellen. Fir einen
zuklinftigen Einsatz des Rotblinkens miissten die Steuergerate dahingehend ertlichtigt wer-
den, dass sie flir die gesamte FulRgdnger-Raumzeit Rotblinken anzeigen und nicht, wie in
dem Pilotprojekt, nur zwei Drittel der Rdumzeit. Das wiirde dann etwas héhere Aufwendun-
gen bedeuten.

Das Pilotprojekt Rotblinken schnitt insgesamt mit einer Bewertung von 8,5 von 10 Punkten
am besten von allen drei Pilotprojekten ab. Es stellt eine Verbesserung zu der bestehenden
Signalisierung Rot-Grun dar.
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B3.2.2 Bewertung von Griinblinken

Bei der Bewertung der subjektiven Kriterien schneidet das Pilotprojekt Griinblinken mit 7,8
von 10 Punkten am zweitbesten ab. Dabei wurde vor allen Dingen dhnlich wie bei Rotblinken
die gute Bewertung des Projektes durch die befragten FuBgangerinnen und FulRganger her-
angezogen. In Bezug auf die subjektiven Kriterien ist das Pilotprojekt Grinblinken besser als
die bestehende Signalisierung Rot-Griin zu bewerten. Das liegt insbesondere daran, dass die
FuRgdngerinnen und FulRgdnger die zusatzliche Information, dass die Freigabezeit in drei
Sekunden beendet ist, positiv eingeschatzt haben. Bei den beobachteten und befragten zu
Ful Gehenden wurde eine deutliche Verbesserung hinsichtlich der Sicherheit im Allgemei-
nen wahrgenommen. Die Begreifbarkeit des Griinblinkens ist deutlich schlechter als die des
normalen Rot-Griins. Knapp die Halfte (47 %) der befragten FuRgangerinnen und FuBganger
konnten das Griinblinken nicht eindeutig als Freigabesignal zuordnen, bei dem die Fahrbahn
betreten werden darf.

Die Bewertung der objektiven Kriterien (6,6 Punkte) ergab insgesamt eine schlechtere Be-
wertung als die der bestehenden Rot-Griin-Signalisierung (8,2 Punkte). Hinsichtlich der
Wahrnehmung fiir die abbiegenden Kraftfahrzeuge stellt Griinblinken eine Verschlechterung
zur herkdmmlichen Signalisierung dar. Viele Fahrzeugfiihrer kénnen weiterhin nicht nach-
vollziehen, dass sich die Person wahrend der Raumzeit berechtigterweise auf der Fahrbahn
befindet. Bei der Auswertung der Rotldufer sind keine wesentlichen Veranderungen beo-
bachtet worden.

Die neue Signalisierungsform Griinblinken hat negative Auswirkungen auf die OPNV-
Bevorrechtigungen. Fir die Bericksichtigung der Eingriffe von Strallenbahnen und Busse
miussen jetzt zusatzlich die drei Sekunden Grinblinken abgewartet werden, bevor die ent-
sprechende Signalisierungsphase verlassen werden kann, um der StraBenbahn oder dem Bus
Grin zu senden.

Die technische Umsetzung des Griinblinkens fihrt zu keinen Kostenerhéhungen.

Von den drei Pilotprojekten schnitt das Projekt Griinblinken am schlechtesten ab.
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B3.2.3 Bewertung des Countdown-Signals

Bei der Bewertung der subjektiven Kriterien schneidet das Pilotprojekt Countdown-Signal
mit 6,8 von 10 Punkten mit fast der gleichen Bewertung ab, wie die bestehende Signalisie-
rung. Es wurde keine Verbesserung festgestellt. Das ist durch zwei Aspekte zu erklaren. Zum
einen gaben in den Befragungen die zu FuR Gehenden bei den entsprechenden Fragen zur
Sicherheit und zum Komfort die gleiche Einschdatzung wie zur bestehenden Signalisierung.
Zum anderen wurde vor Ort festgestellt, dass viele FuBgangerinnen und Fulginger das
Countdown-Signal nicht wahrgenommen haben bzw. nicht verstanden haben, dass die
Rdumzeit damit angezeigt wird. Anders als bei den beiden anderen Pilotprojekten Rotblinken
und Griinblinken ist das Countdown-Signal ein neues Signal und hat damit ein Begreifbar-
keitsproblem.

Die Bewertung der objektiven Kriterien ergab fir das Projekt Countdown-Signal 8,2 von 10
Punkten. Damit schnitt es genauso ab wie die bestehende Rot-Griin-Signalisierung.

Bei der Auswertung der Rotlaufer sind keine wesentlichen Verdanderungen festgestellt wor-
den. Hinsichtlich der Wahrnehmung fiir die abbiegenden Kraftfahrzeuge stellt das Count-
down-Signal eine deutliche Verbesserung zur herkdmmlichen Signalisierung dar. Die Fahr-
zeugfiihrer kdnnen nachvollziehen, dass die Person auf der Fahrbahn wahrend der Rdumzeit
sich berechtigt auf der Fahrbahn befindet.

Die neue Signalisierungsform Countdown-Signal hat keine negativen Auswirkungen auf
OPNV-Bevorrechtigungen. Eingriffe von StraBenbahnen und Busse kénnen in gleicher Weise
wie bei der bestehenden Signalisierung durchgefiihrt werden.

Der Einsatz der Countdown-Signale fihrt zu héheren Kosten. Das ist auch der Grund, warum
die Bewertung der objektiven Kriterien schlechter ist als die der bestehenden Signalisierung.
Zum einen steigen die Anschaffungskosten der Hardware infolge des zusatzlichen Signals
und zum anderen steigen die Wartungskosten fiir die Signalanlage.

Das Pilotprojekt Countdown-Signal schnitt insgesamt mit 7,5 von 10 Punkten am zweitbes-
ten ab. Im Vergleich zur Signalisierung Rot-Griin wurde keine Verbesserung festgestellt.
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B3.2.4 Gesamtbewertung

Die Ergebnisse der FuRgangerbefragung (subjektive Kriterien) zeigten, dass die beiden Pilot-
projekte ,Rotblinken” und ,,Griinblinken” von den zu Full Gehenden besser als die beste-
hende Signalisierungsform eingeschatzt wurden. Das Projekt ,Countdown” erhielt eine ver-
gleichbare Bewertung wie ,,Rot-Griin“.

Bei den objektiven Kriterien erreichte nur das Pilotprojekt ,,Rotblinken” mit einer Bewertung
von 9,0 ein besseres Ergebnis als die bestehende Signalisierung (8,2). Die beiden Pilotprojek-
te ,,Grinblinken” und ,,Countdown” schnitten mit 6,6 und 8,0 schlechter bzw. gleich ab.

Insgesamt erreichte ,Rotblinken” eine Bewertung von 8,5, ,Griinblinken” eine Bewertung
von 7,2, die bestehende Signalisierung ,,Rot-Griin“ 7,6 und ,,Countdown” 7,5.

Insbesondere das schlechte Abschneiden des Countdowns-Signals in den subjektiven Krite-
rien war fir die Verfasser des Berichtes erstaunlich. Vom verkehrstechnischen Ansatz erfill-
te dieses Signalbild am besten die Voraussetzungen, um die gestellten Ziele zu erreichen. Es
wurde eine zusatzliche wichtige Information (Raumzeit) innovativ dargestellt. Die Vorort-
Beobachtungen und vor allen Dingen die umfangreichen Befragungen ergaben jedoch, dass
diese zusatzliche Information oft nicht verstanden wurde bzw. nicht zugeordnet wurde. Es
herrscht sehr stark eine Diskrepanz zwischen dem verkehrstechnischen Hintergrund einer
Ampelsteuerung und der Wahrnehmung durch die Verkehrsteilnehmer.
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B4 Zusammenfassung

Der Senat von Berlin hat 2011 eine FuRverkehrsstrategie verabschiedet. Darin sollen als ein
Teil der Strategie die MaBnahmen fiir eine Verbesserung der FulRverkehrssignalisierung un-
tersucht werden und drei Pilotprojekte zur Verbesserung der FuBverkehrssignalisierungsbil-
der initiiert werden.

Die vorliegende Untersuchung zeigt den derzeitigen Stand der FuRverkehrssignalisierung mit
den entsprechenden Richtlinien und Empfehlungen auf. Neben den Richtlinien fir Lichtsig-
nalanlagen (RiLSA) werden zahlreiche Vorgaben und Grundsatze der Verkehrslenkungsbe-
horde Berlin flir die Planung der Lichtsignalanlagen in Berlin angewendet.

In Berlin erhalten die zu FuB Gehenden in jedem Umlauf ihre Freigabe, mit Ausnahme der
FuRganger-Lichtsignalanlagen, die als Anforderungsanlagen gebaut sind. Das stellt einen
Komfort fir die zu FuBR Gehenden dar, weil die Lichtsignalanlagen keine , Anforderungsam-
peln” sind. Die Ausstattung der Lichtsignalanlagen fir Blinde und Sehbehinderte wird in gro-
Rem Umfang durchgefiihrt.

An vielen Lichtsignalanlagen (besonders im Westteil der Stadt) wurden die Umlaufzeiten der
Signalprogramme bewusst niedrig gehalten. Die Umlaufzeiten betragen dort zwischen 60
und 80 Sekunden. Dadurch sind die Wartezeiten der zu FuBR Gehenden auch geringer.
Der Nachteil ist, dass die zu FuB Gehenden manche Hauptverkehrsstralen nicht in einem
Zuge queren konnen und auf der Mittelinsel die nachste Freigabezeit abwarten mussen.

Trotz der ricklaufigen Entwicklung der Unfallzahlen, insbesondere der Unfalltoten, muss die
Verkehrssicherheit fir die zu FuBR Gehenden verbessert werden. Das grofSte Konfliktpotenzial
entsteht dabei durch die bedingt vertraglichen Konflikte an den Lichtsignalanlagen. Das sind
die Konflikte zwischen den abbiegenden Kraftfahrzeugen und den parallel dazu laufenden
Personen.

Viele der in Berlin angewendeten Grundlagen fiir die Planung gehen tiber MindestmaRe hin-
aus und konnen als ausreichend bewertet werden. Sie werden aber nicht konsequent ange-
wendet, da an vielen Knotenpunkten mit hoher Kfz-Belastung und OV-Priorisierung die un-
terschiedlichen Interessen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer abzuwagen sind.

Zahlreiche Lichtsignalanlagen sind noch nicht modernisiert bzw. umgebaut worden, sodass
vielerorts noch die nach alteren Regeln zur FuBgangersicherheit geplanten Steuerungen zu
finden sind. Im Zeitraum 2006 bis 2012 wurden in Berlin 452 Lichtsignalanlagen umgebaut
oder durch neue Anlagen ersetzt. Bei diesen Lichtsignalanlagen wurden auch die aktuellen
Grundsatze fir die FuBgangersignalisierung bericksichtigt. Bei den im Zeitraum 2006 bis
2012 modernisierten 557 Lichtsignalanlagen erfolgten dagegen meist nur bauliche Moderni-
sierungen. Die neuen fuBgangerfreundlicheren Grundsatze fanden nur begrenzt Berlicksich-
tigung.

Am Beispiel des Knotenpunktes Kaiserdamm/ BismarckstralRe wurde aufgezeigt, dass eine
konsequente Anderung der vorhandenen Signalisierung mit Beriicksichtigung des fiir die zu
FulR Gehenden wichtigen ,,Queren in einem Zug”“ moglich ist. Dies ist aber mit hohen Kosten
verbunden, die Leistungsfahigkeit fiir die Kraftfahrzeuge wird auf dem Streckenzug Kaiser-
damm erheblich verringert und die Wartezeiten der Kraftfahrzeuge und der parallel gefiihr-
ten zu Full Gehenden deutlich erhoht.
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Waéhrend der Untersuchung wurden nur wenige Beispiele fiir eine einfach zu realisierende
Verbesserung des FulRgangerverkehrs gefunden. Die meisten MaRnahmen waren mit deutli-
chen Verschlechterungen fiir den Offentlichen Nahverkehr bzw. den Kfz-Verkehr verbunden.
Hierzu bendtigen die Verantwortlichen in der Senatsverwaltung (Verkehrslenkungsbehoérde)
klare politische Vorgaben, welche Verkehrsteilnehmer in welchem Umfang zu bevorzugen
sind. An konkreten Beispielen sollten diese Vorgaben umgesetzt werden bzw. mit Hilfe von
Verkehrssimulationen im Vorhinein diskutiert werden.

MalBnahmen zur Verbesserung der FuBverkehrssignalisierung

In dem vorliegenden Bericht wurden folgende, fiir Berlin geeignete Mallnahmen zur Verbes-
serung der FuRverkehrssignalisierung zusammengetragen:

= Querung der Furten in einem Zug
Es wird empfohlen, eine reduzierte Gehgeschwindigkeit (1,0 m/s) fur die Griinzeit-
endimensionierung fir die FuBgangerfurten parallel zur Kfz-Hauptrichtung zu verwen-
den. Fiur die FuBgangerfurten quer zur Hauptrichtung ist dies nur verbunden mit einem
Leistungsfahigkeitsnachweis zu empfehlen. Eine Reduzierung der Raumgeschwindig-
keit und damit die Erhohung der Zwischenzeit sollte nicht vorgenommen werden.

= Erganzung fehlender FuBBgangerfurten
Knotenpunkte sind bei einer Neu- bzw. Umplanung mit den fehlenden FulRgangerfur-
ten zu versehen. Nur in begriindeten Ausnahmefallen sollte eine Abweichung akzep-
tiert werden.

= Verkehrsabhangiger Abbruch der Kfz-Freigabe und Vorziehen der FuBganger-
Grinzeit
Die Moglichkeit zum vorzeitigen Abbruch der Kfz-Freigabe und das damit verbundene
Vorziehen der FuBganger-Freigabezeit sollte an allen Neu- und Umplanungen der
Lichtsignalanlagen geprift und méglichst umgesetzt werden.

= Definition von maximalen FuRginger-Wartezeiten bei Steuerungen mit OV-
Priorisierung
Bei Neu- bzw. Umplanungen von Lichtsignalanlagen sollte eine konkrete Vorgabe der
maximalen FulRganger-Wartezeiten erfolgen.

= Verbesserung der Beleuchtung von FuRgdnger-Furten
Eine gute Beleuchtung der Knotenpunktbereiche, insbesondere der FulRgangerfurten
und der Aufstellbereiche flihren zu einer besseren Erkennbarkeit der zu Full Gehen-
den. Insbesondere bei schlechten Witterungsverhaltnissen ist eine Verbesserung der
Sichtbedingungen sehr wichtig.

= Gehwegvorstreckungen zur Verkiirzung der Furtldnge
Die baulichen Gehwegvorstreckungen dienen dem Verkirzen der FuRgénger-
Furtlangen und der damit verbundenen besseren Sichtbarkeit der zu FuR Gehenden.
Die Gehwegvorstreckungen lassen sich allerdings nicht Gberall umsetzen, da oftmals
die Radfahrstreifen zu bericksichtigen sind, die vor den Gehwegen gefiihrt werden
mussen bzw. die vorhandenen Abbiegeradien dies nicht zulassen.
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Pilotvorhaben zur Verbesserung der FuBverkehrssignalisierung

In Berlin wurden drei Pilotprojekte im Rahmen der Verbesserung der FulRverkehrssignalisie-
rung umgesetzt. Mit Hilfe der drei Pilotprojekte sollten die Auswirkungen der Anderung der
Signalisierungsfolge auf den Fulverkehr untersucht werden. Die Recherche, welche Farbbil-
der und welche Art der FulBverkehrssignalisierung in anderen Landern und in anderen deut-
schen Stadten angewendet werden, ergab folgende Pilotprojekte:

= Rotblinken als Ubergangssignalbild zur Anzeige der Riumzeit
Nach dem FuBganger-Griin soll nicht wie bisher das permanente Rot gesendet werden,
sondern ein Rotblinken wahrend der Rdumzeit. Damit soll den zu FuBB Gehenden ange-
zeigt werden, dass sie die Fahrbahn noch sicher queren kénnen. Dem abbiegenden
Kraftfahrzeug wird angezeigt, dass sich die zu Full Gehenden berechtigterweise noch
auf der Fahrbahn befinden. Aus Griinden der Signalsicherung beschrankt sich das Rot-
blinken auf 2/3 der Gesamtraumzeit.

= Griinblinken als Ubergangssignalbild zur Anzeige vom Griinende
Am Ende des FuBgadnger-Griins sollen die letzten drei Sekunden Griin blinken. Damit
soll den zu FuB Gehenden angezeigt werden, dass das Ende der Griinzeit bevorsteht.
Langsam gehende Personen sollen dann nach Maéglichkeit die Fahrbahn nicht mehr be-
treten. Mit diesem Ubergangssignalbild soll die Anzahl der bei Rot gehenden Personen
verringert, die Sicherheit der zu FuR Gehenden erhdht und ein zligiges Raumen unter-
stUtzt werden.

= Countdown-Signale zur Anzeige der Rdumzeit
Mit Hilfe einer zusatzlichen Signalkammer soll der Radumvorgang der zu FuR Gehenden
mit einem Countdown-Signal dargestellt werden. Damit wird den zu Full Gehenden
angezeigt, dass sie die Fahrbahn noch sicher queren kdnnen. Dem abbiegenden Kraft-
fahrzeug wird angezeigt, dass sich die zu FuR Gehenden berechtigterweise noch auf
der Fahrbahn befinden. Zur Darstellung wurde ein trapezformiges Signal verwendet, in
dem mit Hilfe von Balken das Ablaufen der Raumzeit dargestellt wird.
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Empfehlungen fiir den Umgang mit den Pilotvorhaben

Der Modellversuch ,,Fuverkehrsfreundliche Ampeln“ in Berlin konnte nach rund 1,5 jahriger
Pilotphase erfolgreich abgeschlossen werden.

Die Ergebnisse des Modellversuchs zeigen, dass in der Gesamtbewertung das ,Rotblinken”
sowohl gegeniliber der herkémmlichen Signalisierung als auch im Vergleich zum ,,Griinblin-
ken” und , Countdown” besser abschneidet.

Dabei ist zu berlcksichtigen, dass der Unterschied zwischen dem ,,Rotblinken” und der her-
kommlichen Signalisierung vor allem durch die Unterschiede bei der Wahrnehmung und
dem Komfortempfinden der Fullgdangerinnen und FuBRganger zustande gekommen ist.
Im Rahmen des Modellversuchs wurden rund 8.500 FuRgangerinnen und FuBganger befragt.
Bei den ,objektiven Kriterien” (z.B. Unfalle, Anzahl der Rotlaufer) gab es hingegen keine sig-
nifikanten Unterschiede zwischen dem Rotblinken und der herkdmmlichen Signalisierung.

Mit dem Abschluss des Versuchs erlischt auch die Ausnahmegenehmigung nach der StVO fiir
die erprobten Signalisierungen. Die Lichtsignalanlagen mit Rot- und Grinblinken wurden
daher wieder auf die herkdmmliche Signalisierung umgestellt. Die Countdown-Signale wer-
den im Zusammenhang mit Instandsetzungsarbeiten an den Ampeln in den nachsten Jahren
auBer Betrieb genommen.

Berlin wird dem Bundesverkehrsministerium empfehlen, eigene Modellversuche zu initiie-
ren, um die positiven Ergebnisse in Berlin beim Rotblinken auch bundesweit auszuprobieren.
Der Berliner Versuch konnte nicht alle Aspekte umfassend klaren. Wirkungen auf Unfalle an
Kreuzungen mit vielen FulRverkehrsunfallen konnten im Rahmen des Modellversuchs ebenso
wenig untersucht werden wie die dauerhafte Wirksamkeit der neuen Signalregelungen auf
die subjektive Wahrnehmung der FuRgangerinnen und Fuligdanger.
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Glossar

Signalprogramm /
Signalzeitenplan (SZP)

Signalgruppe

Phase

Phaseniibergang

Umlaufzeit (t,)

Konfliktfall / unvertragliche
Verkehrsstrome

Konfliktflache

Zwischenzeit (t,)

Ubergangssignalbild

Ubergangszeit (t;)

Raumzeit (t,)

Raumweg (s,)

Einfahrzeit (t.)

Einfahrweg (se)

Festlegung bzw. Darstellung von Dauer und Ordnung der
Signalzeiten und Farbbilder.

Zusammenfassung von einem oder mehreren Signalge-
bern, die denselben Verkehrsstrom steuern und zu jeder
Zeit das gleiche Signalbild zeigen.

Teil des Signalprogrammes, in dem der Zustand der Signa-
lisierung unverandert bleibt.

Teil des Signalprogrammes, in dem der Wechsel zwischen
zwei Phasen erfolgt.

Zeitdauer des Signalprogramms [Sekunden].

Verkehrsstrome, die eine gemeinsame Konfliktflache ha-
ben.

Flache, auf der sich die konfliktierenden Verkehrsstrome,
bei einem zeitgleichen Losfahren, theoretisch treffen wiir-
den.

Ist die Zeit zwischen Grinende des raumenden Verkehrs-
stroms und dem Griinbeginn des startenden Verkehrs-
stroms [Sekunden].

Signalbild zur Anzeige des Wechsels von Frei (Griin) nach
Gesperrt (Rot) bzw. von Gesperrt nach Frei.

Ist die fiir die Berechnung der Zwischenzeit gewdhlte bzw.
festgesetzte (Sicherheits-) Zeit zwischen dem Ende der
Freigabezeit und dem Beginn der Rdumzeit [Sekunden].

Ist die Zeit, die flr das Zuriicklegen des Raumweges s, be-
notigt wird [Sekunden].

Der Rdumweg ist die Distanz zwischen der Haltelinie bzw.
dem Anfang der FulRgangerfurt und dem Ende der Kon-
fliktflache. Bei Kfz-Stromen wird zu dem Rdumweg noch
die Fahrzeuglange hinzuaddiert [Meter].

Ist die Zeit, die flr das Zuriicklegen des Einfahrweges s,
bendtigt wird [Sekunden].

Der Einfahrweg ist definiert als die Entfernung zwischen
der Haltelinie und dem Beginn der Konfliktflache [Sek.].
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Die Zeitdauer, fiir die ein Verkehrsstrom ein ,,griines” Sig-

Freigabezeit / Griinzeit () nalbild gezeigt bekommt [Sekunden].

Qualitdtsstufe des Mithilfe der mittleren Wartezeit wird ein Verkehrsstrom
Verkehrsablaufs (QSV) bewertet [A...F].

. Ist das Verhaltnis von Verkehrsstarke zur Kapazitat des
Sattigungsgrad

Verkehrsstroms.

Die Freigabezeiten von hintereinanderliegenden Knoten-
Koordinierung punkten werden aufeinander abgestimmt um die Anzahl
der Halte zu minimieren (Griine Welle).
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Auswertung der BUND-Liste

Am 31. Oktober 2012 veroffentlichte der BUND (Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutsch-
land e.V.) eine Liste von fuBverkehrsfeindlichen Lichtsignalanlagen. Insgesamt wurden 482
Meldungen von Birgerinnen und Biirgern aufgelistet und 345 Problemstellen beschrieben.

Die Meldungen bestehen — neben der Knotenpunktbezeichnung — aus den Beschreibungen
der Birgerinnen und Birger und beziehen sich zum einen auf ,fulverkehrsfeindliche” Gege-
benheiten an signalisierten Knotenpunkten wie beispielweise lange Wartezeiten, zu kurze
Grinzeiten, schmale Mittelinseln, fehlende Querungsmoglichkeiten von Knotenpunktarmen
oder doppelte Kfz-Abbieger mit gleichzeitig freigegebenen FuBgangerstromen. Zum anderen
wurden auch fehlende Querungsmoglichkeiten auf ,freier Strecke” bemangelt, Problemati-
ken des Radverkehrs beschrieben oder generell der Stellenwert der FulRgdangerinnen und
FuRgdnger kritisiert ohne auf Probleme im Einzelnen einzugehen.

Im Folgenden wird kurz die Vorgehensweise bei der Auswertung der BUND-Liste vorgestellt.
AnschlieBend werden die wichtigsten Ergebnisse kurz zusammenfassend beschrieben.

Methodik

Fir die Auswertung der BUND-Liste wurden im Vorfeld sieben Problemsituationen festge-
legt, denen die Meldungen zugeordnet werden sollten. Dabei war es grundséatzlich moglich,
eine Meldung mehreren Problemsituationen zuzuordnen.

Doppelabbieger

Meldungen Uber Situationen, bei denen Kraftfahrzeuge parallel Giber mehrere Fahrstreifen
links oder rechts ab-/einbiegen und gleichzeitig die zu querende FuBgangerfurt freigegeben
ist.

Querung in einem Zug

Meldungen Uber hintereinanderliegende FuRgangerfurten, die durch eine Mittelinsel/ Fahr-
bahnteiler getrennt sind und nicht in einem Zug (iberquert werden kénnen. Dies fiihrt in der
Regel immer zu langen Wartezeiten und wird daher nicht zusatzlich der Kategorie ,Lange
Wartezeiten” zugeordnet. AuBerdem werden Meldungen liber zu kurze Griinzeiten an hin-
tereinanderliegenden Furten nicht der Kategorie ,zu kurze Griinzeiten” zugeschrieben, da
sich diese Meldung (zu kurze Griinzeit der zweiten Furt) auf die Querung in einem Zug be-
zieht.
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Lange Wartezeiten

Meldungen Uber lange Wartezeiten auf Grin. Hierunter fallen bei hintereinanderliegenden
Furten nur explizit genannte lange Wartezeiten vor der ersten Furt und nicht die zusatzliche
Wartezeit durch das erneute Warten auf der Mittelinsel.

Zu kurze Griinzeiten

Meldungen Uber zu kurze Griinzeiten an einfachen Furten (ohne dass eine Mittelinsel vor-
handen ist).

Fehlende Querungsmoglichkeit eines KP-Arms

Meldungen Uber Knotenpunkte, an denen die Querung an einem oder mehreren Knoten-
punktarmen nicht moglich ist und daher Umwege in Kauf genommen werden miissen.

Fehlende LSA/ Querungsmaoglichkeit

Meldungen Uber fehlende Querungsmaoglichkeiten (F-LSA, FuRgangeriiberweg, Mittelinsel)
auf knotenpunktfreier Strecke oder fehlende Mittelinseln/Fahrbahnteiler an Knotenpunkten
mit langen Furten.

Mittelinsel zu schmal

Meldungen liber zu schmale Mittelinseln, die zu Problemen beim Aufstellen mit Kinderwa-
gen/ Fahrradern oder bei groBen Menschenmengen fiihren.

Konfliktsituation zwischen bedingt vertraglichen Fahrzeugen und dem FuBverkehr

Meldungen, bei denen es zu kritischen Situationen zwischen (abbiegenden) Fahrzeugen und
bedingt vertraglichen FuRgdngerinnen und FuRgangern kommt. Beispiele sind starkes Ab-
bremsen, ,Hupen” oder auch bestimmte Gesten der Fahrzeugfiihrer.

Zusatzlich zu den vorgestellten Kategorien war eine weitere Problembeschreibung haufig
bzw. auffallig, zu der eine weitere Kategorie gebildet wurde um diese separat auswerten zu
kénnen.

Raumen bei Rot bzw. vermeintlich zu kurze Griinzeit

Meldungen Uber zu kurze Grinzeiten, bei denen das Raumen bei Rot als kritisch bzw. als
nicht zuldssig beschrieben wird.
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Ergebnisse

In der BUND-Liste wurden insgesamt 417 Meldungen der oben genannten Kategorien an
357 Knotenpunkten gemeldet. An einigen Knotenpunkten traten mehrere Problemfalle auf.
Allerdings waren dabei auch Knotenpunkte enthalten, bei denen keine Zuordnung moglich
war. Beispiele hierfir waren Probleme fiir den Radverkehr oder auch positive Meldungen.
Daher wird im Folgenden Bezug auf die 417 zugeordneten gemeldeten Probleme und nicht
auf die Anzahl der KP genommen. Die Zuordnungen zur Kategorie ,Rdumen bei
Rot/vermeintlich zu kurze Griinzeit” als Untermenge von , kurze Griinzeiten“ werden mit 32
Zuordnungen separat betrachtet.

Zuordnung der BUND-Meldungen zu den untersuchten Kategorien
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Abbildung I: Zuordnung der BUND-Meldungen zu den Kategorien

Auffallig sind vor allem die Anzahl der Meldungen zur Kategorie ,Queren in einem Zug
(QEZ)“. Wie beide Abbildungen verdeutlichen, sind 48 % der zugeordneten Meldungen Be-
schwerden dariber, hintereinanderliegende Furten nicht in einem Zug lGberqueren zu kon-
nen. Eine Aussage Giber mégliche Anderungen der KP, l4sst sich nur bei Betrachtung der ein-
zelnen Knotenpunkte treffen.

Zu lange Wartezeiten wurden mit 11 % und 47 Zuordnungen am zweithaufigsten gemeldet.
Diese resultieren in der Regel aus langen Umlaufzeiten und sind daher auch nicht ohne Be-
trachtung der einzelnen Knotenpunkte reduzierbar.
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Verteilung der BUND-Meldungen auf die untersuchten Kategorien
(417 Zuordnungen)

KP-A
Doppelabbieger /' Querunggo/ rm
(J

Konflikt 6%

Abbildung II: Verteilung der BUND-Meldungen auf die Kategorien

Am dritthaufigsten wurden mit 10 % und 42 Zuordnungen zu kurze Griinzeiten genannt. Je
nach Ausfihrlichkeit der Meldung und der Nachvollziehbarkeit anhand der Knotenpunktge-
ometrie ist hier kein Problem , Querung in einem Zug” vorhanden, so dass sich die Frage
stellt, warum zu Full Gehende an einer einfachen Furt die Griinzeit als zu kurz wahrnehmen.

Aufschluss darlber ergibt die Kategorie ,,Rdumen bei Rot/ vermeintlich zu kurze Griinzeit”.
Bei 32 der 42 Zuordnungen zur Kategorie ,,zu kurze Griinzeit” wurde bemangelt, dass Ful3-
gangerinnen und Fullgdnger es wahrend der Grilinzeit nicht schaffen die gegeniberliegende
StralRenseite zu erreichen, sondern teilweise bereits nach der Halfte des Weges ,Rot” er-
scheint. Offensichtlich ist es vielen nicht bewusst, dass es durchaus vorgesehen ist, dass zu
FuR Gehende wahrend ,Rot” die Furt raumen. Diese Ergebnisse sprechen fiir die Erprobung
von beispielsweise Rotblinken als Anzeige der Raumzeit.

Auch die Kategorie ,Konfliktsituation zwischen bedingt vertraglichen Fz/Fg” (insgesamt 28
Zuordnungen) trat in Uber 1/3 der Félle zusammen mit ,Raumen bei Rot/vermeintlich zu
kurze Griinzeit” auf. Hier waren Abbieger (iber zu FuBR Gehende verargert, die sich bei Rot
auf der Furt befunden haben. Auch hier kdnnen die vorgesehenen MaRnahmen wie Rotblin-
ken/Grunblinken diese Konfliktsituationen entscharfen.

Doppelabbieger traten an 23 Knotenpunkten auf und werden derzeit von Schlothauer &
Wauer naher untersucht. Fehlende Querungsmoglichkeiten an freien Strecken oder be-
stimmten Knotenpunktarmen und zu schmal dimensionierte Mittelinseln sind ebenfalls situ-
ationsbedingt zu untersuchen und bedirfen individueller Losungen.
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