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Die Verwaltung Gberprift die Wartezeiten an Ampeln fir den FulRverkehr anlassbezogen.

Erneuerungsbediirftige Steuergerdte werden unter Berlicksichtigung der erforderlichen Ressourcen bei
Bedarf getauscht und kénnen dann, sofern erforderlich, angepasst werden.

Die Festlegung und Anordnung der Schaltzeiten von Lichtsignalanlagen obliegt grundsatzlich der
StralRenverkehrsbehoérde, die als untere Verwaltungsbehorde zustandig ist. Die Verwaltung empfiehlt, den

Antrag als erledigt zu betrachten.

Finanzielle Auswirkungen Ja 0 Nein

X

[ Investition
O Konsumtive MaRnahme

Gesamtkosten:
Jahrliche/r Budgetbedarf/Folgekosten:

Gesamteinzahlung:
Jahrlicher Ertrag:

Finanzierung

Gegenfinanzierung durch

[ bereits vollstandig budgetiert O Mehrertrige/-einzahlung

[ teilweise budgetiert
O nicht budgetiert

[0 Wegfall bestehender Aufgaben

[0 Umschichtung innerhalb des Dezernates

Die Gegenfinanzierung ist im
Erlduterungsteil dargestellt.

CO»-Relevanz: Auswirkung auf den Klimaschutz Nein Ja O positiv. [ geringfugig O
Bei Ja: Begriindung | Optimierung (im Text erganzende Erlauterungen) negativ. [ erheblich O
IQ-relevant Nein Ja O Korridorthema:

Anhorung Ortschaftsrat (§ 70 Abs. 1 GemO) Nein Ja O durchgefiihrt am

Abstimmung mit stadtischen Gesellschaften Nein Ja O abgestimmt mit




Erganzende Erlduterungen
Die Gemeinderatsfraktion der SPD beantragt:
1. Die Verwaltung lberpriift die Wartezeiten an Ampeln fiir FuBganger*innen

Dem Einlesen einer Lichtsignalanlagensteuerung in das Steuergeréat der Signalanlage geht ein
mehrgliedriger Prozess voraus: einer Planungskonzeption, die, sofern der Knotenpunkt vom 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) befahren wird, gemeinsam mit den Verkehrsbetrieben erstellt wird, folgt der
Planungsprozess selbst. Bei diesem wird auf eventuell auftretende, noch nicht betrachtete
Rahmenbedingungen reagiert. Anschliefend wird die verkehrstechnische Planung mittels einer Simulation
— gegebenenfalls auch mit den Verkehrsbetrieben - geprift und finalisiert. SchlieBlich wird die Steuerung
nach deren Versorgung vor Ort evaluiert und bei Bedarf nachjustiert.

Die Verwaltung Uberpriift vorhandene Lichtsignalanlagen anlassbezogen. Auch altere Steuerungen werden
bereits heute sporadisch iiberpriift. Im Fokus stehen dabei insbesondere die Wartezeiten des OPNV und
des nichtmotorisierten Verkehrs.

Zum Teil sind Steuerungen flinfzehn bis zwanzig Jahre alt manche sogar noch élter. Diese Steuerungen, bei
denen das Planungsziel neben einer bestméglichen Bedienqualitit des OPNV oft auf der Leistungsfahigkeit
des motorisierten Individualverkehrs lag, werden sukzessive im Rahmen von Steuergeratetauschen entfernt
und kénnen dann, sofern erforderlich, angepasst werden. Insbesondere die Komplexitat des
Planungsprozesses und die flir einen Austausch der Hardware aufzubringenden Haushaltsmittel bestimmen
die Geschwindigkeit der Arbeiten.

2. Die Wartezeiten sollen im Regelfall nicht mehr als 60 Sekunden andauern

Die Wartezeit des FuBverkehrs ist definiert als die "Zeitdauer vom Eintreffen bis zum mdglichen
Weitergehen an einer Querungsanlage". Statistisch ist dies etwa die Halfte der Rotzeit, wenn man ein
Eintreffen wahrend Griin nicht einrechnet. Da im Stadtgebiet nur an sehr wenigen Knotenpunkten, die in
der Regel nur schwach vom FulRverkehr frequentiert sind, zeitweise Umlaufzeiten von mehr als 120
Sekunden geschaltet werden, ist die Forderung bereits heute erfiillt.

Das Ziel der Verwaltung ist es, insbesondere im Stadtzentrum und an Knotenpunkten, die spiirbar von
FuRverkehr frequentiert sind, die maximalen Wartezeiten nicht 60 Sekunden lbersteigen zu lassen. Hierbei
treten oftmals Zielkonflikte auf, da der Radverkehr ebenfalls wartezeitempfindlich ist und aufgrund der
Flihrung auf Fahrbahnniveau haufig unvertraglich zu den FuBgédngerquerungen ist, also nicht gleichzeitig
Griin geschaltet werden kann. Das Finden eines Kompromisses aus den unterschiedlichen Zielen ist
wesentlicher Inhalt des unter erstens beschriebenen Planungsprozesses.

3. InFillen, in denen der OPNV Vorrang hat, soll die Wartezeit 90 Sekunden nicht iiberschreiten

Die maximale Wartezeit von FulBverkehrsquerungen liber Gleisbereiche richtet sich nach der Anzahl der
StralRenbahnlinien. Bei neueren Steuerungen besteht die Moéglichkeit, die maximale Wartezeit von zur
StralRenbahn nicht vertraglichen Verkehrsstromen festzulegen. Wird diese Wartezeit erreicht, wird der
Vorrang der StraBenbahnen aufgehoben. Hier ergibt sich in der Folge ein weiterer Zielkonflikt, der bei stark
vom OPNV frequentierten Knotenpunkten auftreten kann.

Durch die Inbetriebnahme des Stadtbahntunnels und der StraRenbahntrasse auf der KriegsstraRe hat sich
die Anzahl der stark vom OPNV frequentieren Knotenpunkte reduziert. Die Verwaltung wird in Abstimmung
mit den Verkehrsbetrieben priifen, an welchen Knotenpunkten die Umsetzung der Forderung nach
Wartezeiten kleiner 90 Sekunden fiir den OPNV besonders negative Folgen fiir den 6ffentlichen
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Personennahverkehr hat und in der Folge entscheiden, ob eine Anpassung erforderlich ist und erfolgen
kann.

4. Die Mindestdauer der Griinphasen soll von sieben Sekunden auf zehn Sekunden angehoben werden

Bei Lichtsignalanlagen, auch bei Anlagen fiir den FulRverkehr, wird im Anschluss an die Griinzeit
grundsatzlich eine Zwischenzeit geschaltet, die gewahrleistet, dass die Strae sicher tiberquert werden
kann. Dieser Grundsatz gilt selbst dann, wenn ein Queren der Fahrbahn erst in der letzten Griinsekunde
erfolgt. Die Zwischenzeit gilt unabhangig von der Lange der Griinzeit.

Die Dauer der Griinzeit bemisst sich nach der Lange der zu querenden Furt. Im Stadtgebiet ist
gewabhrleistet, dass bei einer durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 1,2 Meter/Sekunde mindestens
zwei Drittel der FuBgangerfurt gequert werden kdnnen. Die Griinphase betragt dabei mindestens sieben
Sekunden. Die geforderten Werte der zugrunde liegende Richtlinie fir Lichtsignalanlagen werden dabei
Ubertroffen. Diese sieht vor, dass bei gleicher durchschnittlicher Geschwindigkeit mindestens die Halfte der
FuRgangerfurt gequert werden kann und die Griinzeit mindestens fiinf Sekunden betragen muss.

Vereinzelt werden im Stadtgebiet die Griinzeiten fir FuRganger*innen - vor allem bei stark vom FuRverkehr
frequentierten und/oder weniger stark vom Kraftfahrzeugverkehr belasteten Furten - noch weiter nach
oben gesetzt. Parallel zu den Hauptrichtungsverkehren sind an Knotenpunkten die Griinzeiten der Furten in
der Regel ohnehin deutlich langer als die berechnete Mindestgriinzeit dies erfordert, da der Fullverkehr
von den langeren Freigabezeiten des Kraftfahrzeug- und Radverkehrs profitiert.

Generell langere Griinzeiten fir den FuBverkehr sorgen nach Ansicht vieler Fachleute aber nicht unbedingt
zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit, da die Akzeptanz der Signalisierung sinkt. Die Forderung nach
einer generell erhohten Mindestdauer ist aus Sicht der Stadtverwaltung daher nicht zielfiihrend.

Die Festlegung und Anordnung der Schaltzeiten von Lichtsignalanlagen obliegt grundsatzlich der
StralRenverkehrsbehoérde, die als untere Verwaltungsbehorde zustdandig ist. Eine Entscheidung kann daher
nicht vom Gemeinderat getroffen werden. Die Verwaltung empfiehlt, den Antrag als erledigt zu betrachten.
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