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Alternative Losungen zur Fithrung der FuBRgidnger am KP Kardinal-Galen-Ring / Mat-
thiasstrale

Vorbemerkung:

Sowohl in der Untersuchung vom 06.05.2004 als auch in der aktuellen Ergédnzung wurden
lediglich Abschiatzungen der verkehrlichen Auswirkungen vorgenommen. Eine Simulation
der Verkehrsablaufe an den betrachteten Knotenpunkten mit den jeweils veranderten Rand-
bedingungen ist nicht erfolgt. Hierflir ware eine relativ aufwandige Neuprogrammierung der
LSA-Schaltungen erforderlich.

1. Lésungen aus Untersuchung vom 06.05.04

1.1 zusiétzliche Furt westlich des Knotenpunktes (direkte Filhrung der FuBgénger, sie-

he auch Untersuchung vom 06.05.2004)

o) Durch das Versetzen der Haltelinie in der westlichen Zufahrt um rd. 15 m nach Westen
ergeben sich langere Zwischenzeiten fiir die Schaltung der LSA

o) Der Stauraum zwischen den Knotenpunkten ZOB und Bahnhofsausfahrt verringert
sich, wodurch ein Uberstauen des Knotenpunktes Bahnhofsausfahrt und der Furt am
KP Bahnhofsausfahrt wahrscheinlicher wird
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1.2 Furt 6stlich des KP MatthiasstraBe entfillt, Fiihrung der FuBgéanger westlich des

Knotenpunktes (direkte Fithrung, siehe auch Untersuchung vom 06.05.2004)

o Durch den Wegfall der Querung ostlich des KP kann die Haltelinie dieser Zufahrt ma-
ximal um 5 Meter naher an den Knotenpunkt verschoben werden. Durch die neue Furt
im Westen ist ein Versetzen der Haltelinie um mindestens 15 Meter notwendig (wie
auch in Lésung 1.1). Daraus folgen langere Raumzeiten, wodurch kirzere Freigabezei-
ten bedingt sind, die in diesem Fall etwas durch die Verkirzung der Rdumzeiten der
ostliche Zufahrt kompensiert werden

o Der Stauraum 2zwischen den Knotenpunkten ZOB und Bahnhofsausfahrt verringert
sich, wodurch ein Uberstauen des Knotenpunktes Bahnhofsausfahrt und der Querung
am KP Bahnhofsausfahrt wahrscheinlicher wird

o Durch die Aufgabe der 6stlichen Furt entstehen hier nattrliche Nachteile in dieser Ful3-
géngerbeziehung. Ob diese tolerabel wéren misste noch abgewogen werden.

Ausschlaggebend fiir die Empfehiung, keine Furt westlich des Knotenpunktes Matthiasstralle
anzulegen (egal ob zusatzlich oder als Ersatz fur die 6stliche Furt) war jeweils die Reduzie-
rung des Stauraums in der westlichen Zufahrt um rd. 15 m und die dadurch resultierende
hohere Wahrscheinlichkeit des Uberstauens der Bahnhofsausfahrt und der zugehérigen Furt.
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2. Weitere Lésungen

GemaR Aussage von Herrn Bergmeyer bestehen Uberlegungen, die bestehende Passage im
Bereich Nadorff-Dreieck in Verlangerung der Furt am KP Bahnhofsausfahrt zu schlielen.
Damit wiare die Funktion und Sinnhaftigkeit einer LSA-gesicherten FuRgangerfurt an dieser
Stelle tatsachlich eventuell fragwirdig. Ob diese SchlieBung allerdings méglich ist und wel-
che Folgerungen fur die FuBgangerstrome daraus resultierten, muss gesondert gepriift wer-
den.

Solite als Ersatz fir die Furt an der Bahnhofsausfahrt (oder als Erganzung) doch eine Furt
westlich des Knotenpunktes Matthiasstralle gewtinscht werden, muss primér der entstehen-
de Nachteil der Stauraumreduzierung kompensiert werden. Nachfolgend sind einige, zumin-
dest theoretisch denkbare, Losungsansatze aufgezeigt und bewertet worden.

2.1 Furt éstlich KP MatthiasstraRe entfillt, Furt westlich des KP wird mit versetzter

Fihrung der FuBgédnger ausgebildet (siehe Abbildung)

o Die Haltelinie fur den Kfz-Verkehr in der westlichen Zufahrt miisste um rd. 4 m in Rich-
tung Westen verschoben werden

o) Keine wesentlich IAngeren Raumwege

o) Stauraum fur die Fahrzeuge in der westlichen Zufahrt verringert sich nur um ca. 4 Me-
ter, wodurch das Risiko des Uberstauens des KP Bahnhofsausfahrt nur minimal (ver-
nachlassigbar) vergréfiert wird

o Akzeptanz der Furt ist aufgrund des langeren Weges fir die Fullgénger sehr fragwtr-
dig. Uberqueren des Kardinal-Galen-Ringes in einem Zug kann nicht gewahrleistet
werden.
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2.2 Furt 6stlich KP MatthiasstraBRe entfillt, Furt westlich des KP mit versetzter Fiihrung

der FuRginger (wie in 2.1); Furt am KP Bahnhofsausfahrt entfélit

o Gegeniiber 2.1 ergibt sich als Vorteil lediglich, dass die Furt an der Bahnhofsausfahrt
nicht Oberstaut werden kann, da sie nicht mehr existiert

2.3 Furt 6stlich KP Matthiasstrafe entfillt, Furt westlich des KP mit direkter Fiihrung
der FuRginger, am KP Bahnhofsausfahrt lediglich Rechtseinbiegen méglich und Furt
entfillt (LSA kann dann komplett entfalien)

o Langere Raumwege fiir den KP Kardinal-Galen-Ring / ZOB, geringere Leistungsfahig-
keit des Knotenpunktes (wie in Losung 1.1)

o) Uberstauung des KP Bahnhofsausfahrt kann toleriert werden, wenn fir die Rechtsein-
bieger unterstellt wird, dass von den bevorrechtigten Kfz im Staufall Einfadeln zugelas-
sen wird

o Auch fur die Fahrtrichtung Norden/Westen entfalit damit die LSA Bahnhofsausfahrt

o) Linkseinbiegen von der Bahnhofsausfahrt nicht méglich, d. h. insbesondere fir Regio-
nalbusse nicht hinnehmbar
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3. Zusammenfassung
Die Lésungen 1.1 und 1.2 sind, wie schon in der vorherigen Untersuchung aufgefiihrt, nicht
empfehlenswert.

Auch die Lésungen 2.1 bis 2.3 weisen gravierende Nachteile auf.

In der Losung 2.1 wird wahrscheinlich keine merkliche Verschlechterung der Verkehrsquali-
tat im Ring eintreten, allerdings ist die versetzte Fiihrung der FuBgénger mit Aufenthalt auf
der Mittelinsel kein komfortable Lésung und birgt auch das Risiko des Fehlverhaltens (Rot-
gehen).

Die L&sung 2.2 bringt keinen echten Vorteil gegeniiber den Lésungen 1.1 und 1.2.

Die Einzige fiur die Fuftgianger und den Verkehrsablauf des Ringes insgesamt wahrscheinlich
positive Lé&sung wire die Lésung 2.3. Allerdings ist diese Lésung nicht umsetzbar, da weiter-
hin Busse den Bahnhof in Richtung Norden/Westen veriassen missen. Fir den Individual-
verkehr wiére hier gegebenenfalls eine Abwégungsentscheidung, mit dem Ergebnis, dass
diese Einschrankung tolerabel ist, denkbar.
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