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Sehr geehrte Frau Stadtratin Haider,
sehr geehrter Herr Stadtrat Ruff,

nach § 60 Abs. 9 GeschO diirfen sich Antrage ehrenamtlicher Stadtratsmitglieder nur auf Ge-
genstande beziehen, fur deren Erledigung der Stadtrat zustandig ist.

Ihr an das Kreisverwaltungsreferat gerichteter Antrag hat zum Ziel, an der Lichtsignalanlage
(LSA) Franz-Joseph-/Leopoldstralle eine zusatzliche signalgeregelte Querungsmaglichkeit fir
FuRganger auf der Kreuzungsnordseite zu errichten. Dies soll nach lhren Angaben im Rahmen
der Planungen zur Trambahn-Nordtangente bertcksichtigt werden.

Das Kreisverwaltungsreferat als Stral’enverkehrsbehérde trifft Mallnahmen auf 6ffentlichem
Verkehrsgrund nach den Bestimmungen der Stralenverkehrsordnung. Der Vollzug der Stra-
Renverkehrsordnung ist eine laufende Angelegenheit, deren Besorgung nach Art. 37 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 GO und § 22 GeschO dem Oberburgermeister obliegt. Eine beschlussmaRige Be-
handlung der Angelegenheit im Stadtrat ist rechtlich nicht moglich.

Ich erlaube mir daher, lhren Antrag in Abstimmung mit dem Oberbirgermeister auf dem
Schriftwege zu beantworten.
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Eine wie von Ihnen angeregte zusatzliche signalgesicherte Querungsmoglichkeit auf der Nord-
seite der LSA Franz-Joseph-/Leopoldstralle ist unter den gegebenen baulichen Voraussetzun-
gen praktisch ausgeschlossen. Da eine solche FulRgangerfurt nicht nur in Verlangerung der
naturlichen Wegebeziehungen sondern auch kreuzungsnah gestaltet sein sollte, ist der Um-
stand, dass die daflr benotigten Flachen bereits durch bauliche Einrichtungen belegt sind,
ausschlaggebend. Vor allem die beiden U-Bahn-Aufgange und die strallenbegleitenden Rad-
wege langs der Leopoldstralie belegen bereits die Flachen, die auch zur Gestaltung einer pra-
xistauglichen zusatzlichen Fuldigangerquerung erforderlich waren.

Ein alternativer - weiter von der Kreuzung abgerickter - Standort einer zusatzlichen signalge-
sicherten Querungsmaoglichkeit Uber die nordliche Leopoldstrale ist zwar theoretisch denkbar,
hatte jedoch folgende Verkehrssicherheitsdefizite:

- Abbiegende Fahrzeugflihrer hatten zwei kurz nacheinander befindliche Querungsstellen zu
beachten (Radfahrer kreuzungsnah, Fulganger kreuzungsfern). Abbiegende Fahrzeuge ge-
fahrden die abgesetzt querenden FulRganger, da sie die Fulldgénger beim Abbiegevorgang
nicht im Blickfeld haben und in Annaherung an die FulRgangerfurt bereits beschleunigen. Die
Verkehrssicherheit ist damit nicht mehr gewahrleistet. Die Richtlinien fur Lichtsignalanlagen
[RILSA] geben vor, dass Radfahrer- und FuRgangerfurten vom Rand der parallel verlaufenden
Stralle wegen des besseren Sichtkontakts méglichst wenig abgerickt werden sollen.

- Er ware zu weit von der direkten Wegebeziehung abgerickt und wiirde deshalb erfahrungs-
gemal von Fuligangern nicht mehr gut angenommen werden.

- Es ware deshalb auch davon auszugehen, dass dann weiterhin kreuzungsnah ungesichert
gequert wirde.

- Eine solche kreuzungsferne Querungsstelle kdme wiederum in direkter Nahe der dortigen U-
Bahn-Abgangen (Nordseite) zu liegen und konnte dort zu Behinderungen zwischen wartenden
FuRgangern und Fahrgasten der U-Bahn fuhren.

- Diese kreuzungsferne Position der Querungsstelle befande sich zudem im Bereich der dorti-
gen Grundstuickszufahrten, was zu weiteren Konflikten fihren kénnte.

Abseits dieser Ausfliihrungen, die lediglich auf die Schwierigkeiten hinsichtlich der ortlichen
Gegebenheiten eingehen, méchte das Kreisverwaltungsreferat darauf hinweisen, dass eine si-
gnalisierte Fuligangerfurt auf der Nordseite hinsichtlich der Leistungsfahigkeit eine signifikante
Verschlechterung darstellen wirde.

Da die querenden FulRganger von Aufstellflache zu Aufstellflache insgesamt eine Strecke von
22 Metern zu bewaltigen hatten, brauchten sie bei der anzusetzenden Geschwindigkeit von
1,2 Metern pro Sekunde ca. 14 Sekunden, um die geforderte Wegstrecke bis zur Halfte der
gegenuberliegenden Fahrbahn zurtickzulegen. Die Fulliganger waren an dieser Stelle die Ver-
kehrsteilnehmer mit dem gréfiten Zeitbedarf, d.h., dieser Zeitbedarf wirde fur alle Verkehrsteil-
nehmer, die in der selben Griinphase ihre Freigabe erhalten, maligeblich werden. Dies hatte
zur Folge, dass der motorisierte Individualverkehr der Nebenrichtung 6 Sekunden langer Grin
bekommt, als er zur zahlenmaRigen Abwicklung der beteiligten Fahrzeuge bendtigt.
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Daruber hinaus wurden sich die Zwischenzeiten erheblich verlangern, denn zwischen einem in
der letzten Grunsekunde auf die Furt einfahrenden Radfahrer, der vergleichsweise schnell die
andere Seite erreicht, und einem in der letzten Grinsekunde losgelaufenen Fuliganger, der
die 22 Meter bedeutend langsamer zurlicklegt, besteht ein grofder zeitlicher Unterschied. Die
Folge ware, dass die Fahrzeuge, die sich pro Umlauf in der Kreuzungsmitte aufstellen, um aus
der Franz-Joseph-Stralde nach links in Richtung Norden abzubiegen, erheblich langer auf das
Diagonal-Grun warten muassten, das ihnen ein konfliktfreies AbflieBen ermdglicht.

Das Problem mit den héheren Zeitbedarfen ist, dass jede Sekunde, die durch die Realisierung
dieser FuRgangerfurt zusatzlich benétigt wird, anderen Verkehrsstromen wieder genommen
werden misste, um die Umlaufdauer der Signalanlage konstant zu halten.

Konstante Umlaufzeiten wiederum sind Grundbedingung fir Grine Wellen.

Da auch die anderen Verkehrsstrome an dieser Kreuzung sehr stark sind, wiirde eine Redu-
zierung der Freigabezeiten zugunsten einer nordlichen Fulgangerfurt dazu fuhren, dass die
Fahrzeuge langer als einen Umlauf benétigten, um tber die Kreuzung zu kommen. Das Resul-
tat ware ein Stau, der bei jedem Umlauf anwachsen wirde. Wirde man zudem zur Entschar-
fung des zu erwartenden, oben beschriebenen Sicherheitsproblems infolge einer kreuzungs-
fernen Querungsmadglichkeit eine zusatzliche, signalgesicherte Halteposition fur abbiegende
Fahrzeuge realisieren, wiirde die Leistungsfahigkeit sogar noch weiter sinken und damit der
Stau noch gréRer werden.

Zusammenfassend ist aus den genannten Griinden eine zusatzliche signalgesicherte Que-
rungsmaoglichkeit auf der Nordseite der LSA Franz-Joseph-/Leopoldstralde nicht umsetzbar.

Die Realisierung einer zusatzlichen Fuligangerfurt ist auch durch eine bauliche Umgestaltung
des Knotenpunkts im Zusammenhang mit dem Bau der Tram-Nordtangente nicht moglich, weil
die oben beschriebenen Defizite hinsichtlich Sicherheit und Leistungsfahigkeit dadurch nicht
ausgeraumt werden kdénnen.

Um Kenntnisnahme von den vorstehenden Ausflihrungen wird gebeten. Wir gehen davon aus,
dass die Angelegenheit damit abgeschlossen ist.

Mit freundlichen GriiRen
gez.

Dr. Bohle
Berufsmaliger Stadtrat



