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05.06.2023 Bauausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme
Anlass:

Beschluss des Bauausschusses am 10.10.2022 unter TOP 7.2 (VO/2022/11188):
Die Verwaltung soll Giberpriifen, ob folgende Anderung sinnvoll wére:

Mit dem Ziel einer verbesserten Verkehrssicherheit ist flir FuRgehende und Radfahrende die
Ampelschaltung an der Kreuzung Fackenburger/Allee/Werner-Kock-StraBe zu andern
(Ubergang von Rossmann/Sparda-Bank zum ehemaligen Ford-Gelande).

1. Ampeln fur Fu3-und Radverkehr gleichzeitig auf griin schalten
2. Ampel fur Autos friher auf rot schalten

Bericht:

Ausgangslage und Bestandssignalisierung:

Da die Querungslangen der Furten Uber die Fackenburger Allee aufgrund der breiten Fahr-
bahn mit 27 m (Nordseite) bzw. 19 m (Sldseite) sehr grol3 sind, entsteht ein hoher Zeitbe-
darf fur die FuBganger:innen. Um zumindest in einer Gehrichtung etwas mehr Grinzeit zur
Verfigung zu stellen, erfolgt eine versetzte Schaltung der Furten zum Grinbeginn.

Diese versetzte Schaltung fihrt jedoch gelegentlich dazu, dass manche Fufligénger:innen
versehentlich auf das falsche Signal achten und dadurch die Fahrbahn zu frih betreten. Im
ungunstigsten Fall kann es hier zu einer Kollision mit einem noch rdumenden Fahrzeug
kommen.

Die Furten im Einzelnen:

1.) Querung Fackenburger Allee Nordseite:
Gesamtlange der Furt: 27 Meter
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Gehgeschwindigkeit FuRganger zur Berechnung der Grin- und Zwischenzeiten: 1,2m/Sek.
bzw. 4,32 km/h
Daraus ergibt sich ein Zeitbedarf zur Querung von: 22,5 Sek.

In Gehrichtung von der IHK Richtung Bahnhof, erhalt die Furt auf der Seite der IHK 7 Sekun-
den friher Grin. Durch die versetzte Schaltung der Furten besteht in Richtung Bahnhof eine
Griinzeit von 26-28 Sekunden. In der Gegenrichtung lediglich 19-21 Sekunden, je nach Pro-
grammablauf.

Die erste Furthalfte hat eine Lange von ca. 10 Metern plus Mittelinsel mit ca. 3,5 Metern. Der
Zeitbedarf fur die Querung dieser Furt liegt also bei 11,25 Sekunden.

D.h. bei dem Vorlauf von 7 Sekunden erreicht man die zweite Halfte, wenn das Signal der
zweiten Furt bereits Uber 4 Sekunden Griun hat (davon ausgehend, dass mit Grinbeginn
losgegangen wird). Der stadteinwartige Kfz-Verkehr hat zu dem Zeitpunkt seit 2 Sek. Rot,
plus 3 Sekunden Gelbzeit. Fur diese Gehrichtung kann es bei normaler Gehgeschwindigkeit
daher nicht zu einer Gefahrdung von Fuligdngern kommen.

Tritt man in entgegengesetzter Gehrichtung jedoch 7 Sekunden friher auf die Fahrbahn, da
man auf das falsche Signal achtet, hat zu dem Zeitpunkt der stadteinwartige Kfz-Verkehr
noch 2-3 Sekunden grin, so dass es hier zu Gefahrdungen der Fuligédnger kommen kann.

2.) Querung Fackenburger Allee Siidseite:

Gesamtlange der Furt: 19 Meter

Gehgeschwindigkeit Fulganger zur Berechnung der Griin- und Zwischenzeiten: 1,2m/Sek.
bzw. 4,32 km/h

Daraus ergibt sich ein Zeitbedarf zur Querung von: 16 Sek.

In Gehrichtung von ehem. Ford Lorenzen Richtung Lindenarkaden, erhalt die Furt auf der
Seite von ehem. Ford Lorenzen 8 Sekunden friiher Grin. Durch die versetzte Schaltung der
Furten besteht in Richtung Bahnhof eine Grunzeit von 24-26 Sekunden. In der Gegenrich-
tung lediglich 16-18 Sekunden, je nach Programmablauf.

Die erste Furthalfte hat eine Lange von ca. 9,8 Metern plus Mittelinsel mit ca. 2,5 Metern.
Der Zeitbedarf fur diese Querung dieser Furt liegt also bei 10,25 Sekunden.

D.h. bei dem Vorlauf von 8 Sekunden erreicht man die zweite Halfte, wenn das Signal der
zweiten Furt bereits ber 2 Sekunden Grin hat (davon ausgehend, dass mit Grinbeginn
losgegangen wird). Der stadteinwartige Kfz-Verkehr hat zu dem Zeitpunkt seit 5 Sek. Rot,
plus 3 Sekunden Gelbzeit. Fur diese Gehrichtung kann es bei normaler Gehgeschwindigkeit
daher nicht zu einer Gefahrdung von Fuligangern kommen.

Tritt man in entgegengesetzter Gehrichtung jedoch 8 Sekunden friher auf die Fahrbahn, da
man auf das falsche Signal achtet, hat zu dem Zeitpunkt der stadteinwartige Kfz-Verkehr
gerade sein Gelbsignal erhalten. Aufgrund des langeren Raumweges kdnnen sich aber noch
Fahrzeuge im Bereich der Kreuzung

Auch wenn die jetzige Signalschaltung den Richtlinien entspricht und zunachst keine unmit-
telbaren Sicherheitsmangel aufweist, kann es aufgrund mangelnder Aufmerksamkeit zu einer
Gefahrdung von Fufiganger:iinnen kommen. Daher ist eine zeitgleiche Schaltung der Ful3-
gangersignale durchaus sinnvoll und wird einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit darstellen.

Um diese Gefahr des versehentlichen Betretens zu eliminieren, ist eine Synchronisierung der
FuRRgangersignale erforderlich, was jedoch nur zu Lasten der Griinzeiten des Kfz-Verkehrs
auf der Fackenburger Allee mdglich ist. Der Umfang dieser Reduzierungen und ihre Auswir-
kungen sollen im Folgenden erlautert werden.

Verkehrsbelastungen:
Als Grundlage fir die Berechnungen der Leistungsfahigkeiten der Signalprogramme wurden
Verkehrsbelastungszahlen vom 11.05.2017 herangezogen, welche auch als Grundlage des
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Verkehrsgutachtens zur ErschlieBung des Guterbahnhofsgeldndes dienten. Vergleiche mit
aktuelleren Zahlen (kurz vor der Einrichtung der Baustelle Bahnhofsbricke) zeigen dabei
keine wesentlichen Abweichungen.

Fir die nachfolgenden Berechnungen werden fur die stadteinwartige Fahrtrichtung die mor-
gendlichen Belastungen mit 1038 Kfz/h als mafRgeblich angesetzt und fir die stadtauswarti-
ge Richtung die nachmittaglichen Belastungen mit 1322 Kfz/h.

Auswirkungen auf die Signalprogramme:

Aufgrund der Neuberechnung der Zwischenzeiten sowie der exakten Ermittlung der Que-
rungslangen sind die Anderungen in den Signalprogrammen in Bezug auf die Griinzeiten flr
den Kfz-Verkehr in der Fackenburger Allee marginal. So missen die beiden Fahrbeziehun-
gen der Hauptrichtung lediglich um 1 Sekunde reduziert werden, um die Grinzeiten der
FuRgangerfurten im Signalablauf unterbringen zu kénnen. Fir die stdlichen Furten ist es
sogar moglich, langere Grinzeiten als mindestens erforderlich zu schalten, ohne andere
Zeiten reduzieren zu mussen.

Berechnungen:

Die Berechnungen wurden mit dem Verkehrsingenieursarbeitsplatz LISA+ durchgefiihrt, wel-
cher zur Berechnung und Erstellung von Signalprogrammen dient. Die Berechnung der Leis-
tungsfahigkeiten erfolgt dabei auf der Grundlage des Handbuches flir die Bemessung von
Stralienverkehrsanlagen 2015 (HBS 2015).

Die im ersten Bericht dargestellten Auswirkungen erfolgten nach einem vereinfachten und
Uberschlagigen Rechenverfahren. Der daraus resultierende Riickstau von 34 Kfz/h pro Spur
ging von der Annahme einer Vollauslastung Uber einen Zeitbereich von 60 Minuten sowie
einem Grunzeitverlust von 2 Sekunden aus. Das entspricht dem ungunstigsten Fall und tritt
so in der Realitat i. d. R. nicht auf. Bei der Berechnung nach HBS flieRen dagegen statisti-
sche Verteilungen und umfangreiche Erfahrungswerte mit ein.

Fur die Belastung der einzelnen Fahrspuren wurde eine an die Realitdt angepasste un-
gleichmaRige Verteilung vorgenommen, d. h. fir den stadteinwartigen Verkehr ca. 70% auf
der rechten Fahrspur und ca. 30% auf der linken Fahrspur. Fir den stadtauswartigen Ver-
kehr erfolgte eine Verteilung von 60% auf der rechten Fahrspur und 40% auf der linken
Fahrspur. Diese Verteilung erfolgt auf der Grundlage der Auswertungen fir die automatische
Erfassung der Detektorwerte im Steuergerat der Lichtsignalanlage (LSA).

Ergebnisse:
Im Vergleich der Signalprogramme zeigt sich im Bestand fir die stadteinwartige Richtung

morgens ein maximaler Rickstau von knapp Uber 19 Fahrzeugen, was einer maximalen
Staulange von 114 m entspricht (6 m pro Fahrzeug). Das Stauende liegt damit in etwa auf
der Mitte der Bahnhofsbriicke. Da stadteinwarts, mit Fertigstellung der Bahnhofsbriicke, die
Busspur bis Uber die Briicke verlangert wird, ist hier keine besondere Berlicksichtigung der
Busse erforderlich. In der stadtauswartigen Richtung zeigt sich im Bestand nachmittags ein
maximaler Riickstau von bis zu 29 Fahrzeugen bzw. 174 m, was bereits einer Uberstauung
des Lindenplatzes entspricht. Diese Werte ergeben sich aufgrund der genannten ungleich-
mafigen Verteilung auf die Fahrspuren. Bei gleichmaRiger Verteilung sind die Rickstaulan-
gen entsprechend kirzer.

Mit den jetzt geplanten Anderungen und den reduzierten Griinzeiten fiir den Kfz-Verkehr
erhdht sich der Wert in der stadteinwartigen Richtung rechnerisch lediglich um ein weiteres
Fahrzeug auf 20 Fahrzeuge und damit erhéht sich der Gesamtstau um nur zusatzliche 6
Meter. In der stadtauswartigen Richtung erfolgt eine geringfligige Erhéhung um nicht ganz
ein weiteres Fahrzeug und damit ebenfalls auf maximal 6 Meter zusatzlicher Rlckstau.
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Es ist festzuhalten, dass die damit einhergehenden Veranderungen der Rlckstaulangen in
den Schwankungen des taglichen Verkehrsaufkommens auf den einzelnen Fahrspuren lie-
gen sowie der Verkehrsabhangigkeiten der Grinzeiten, die schon heute, je nach Anforde-
rung und Verlangerung der Linksabbieger, Nebenrichtungen und Buseinblendungen, zu Re-
duzierungen der Griinzeiten der Hauptrichtung fihren. Die oben dargestellten Anderungen
werden daher vor Ort im Prinzip nicht feststellbar sein.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Fuliganger:innen wird der Bereich Stadtgrin
und Verkehr, die oben genannten Anderungen der Signalprogramme nach Anordnung durch
die StraRenverkehrsbehérde und dem entsprechenden Anhoérungsverfahren durchfiihren.
Damit kann ein versehentliches Betreten der Fahrbahn, durch Fehlinterpretation der Ful3-
gangersignale, nahezu ausgeschlossen werden.

Anlagen:

Senatorin Joanna Hagen
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