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Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

1. Aufgabenstellung und Ausgangssituation

In der Stadt Marl sollen die vorhandenen stadtischen Lichtsignalanlagen (LSA) dahinge-
hend untersucht werden, ob Méglichkeiten bestehen, den Verkehr zu verflissigen und die
Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer zu reduzieren. Die LSA, die vom Landesbetrieb
Strallen.NRW unterhalten werden, wurden nur fir die Vervollstandigung der ,Grinen Wel-
len* am Rande betrachtet.

Die meisten Signalanlagen wurden in Marl von der Firma Siemens AG errichtet. Es gibt
aber auch Signalanlagen der Firmen Swarco Traffic Systems GmbH (friher Signalbau Hu-
ber GmbH), AVT Stoye GmbH, GVT GmbH und Stiihrenberg GmbH.

Die zu begutachtenden LSA sind alle von den beiden Firmen Siemens AG und Swarco
Traffic Systems GmbH errichtet worden.

Es sollen u.a. folgende Gesichtspunkie betrachtet werden:
- Sind die LSA Teil einer ,Griinen Welle"?
- Wennja:
- Ist die ,Grine Welle* optimal geschaltet?
- Ist es sinnvoll, dass die LSA in einer ,Griinen Welle" ist?
- Wenn nein:
- Macht es Sinn die LSA in ,Griiner Welle" zu schalten?
- Ist der Phasenablauf sinnvoll?
-  Kommen die FulRgénger ohne Halt auf der Mittelinsel in einem Umlaufzyklus Gber
die jeweilige Zufahrt?
- @Gibt es eine Beriicksichtigung von seh- und/oder gehbehinderten Fulligéngern?
- Kann man etwas an der Fhrung der Radfahrenden verbessern?
- Gibt es sinnvolle Umgestaltungsmaoglichkeiten fur den Knotenpunkt?
- Gibt es OPNV-Priorisierung?
- Gibt es eine Feuerwehrpriorisierung?

Um eine Reihenfolge in der Bearbeitung festzulegen, wird zunachst die Koordinierung ei-
nes Streckenzuges Uberprift. Dabei wird untersucht, wie leistungsfahig die ,Griine Welle*
ist und ob die Koordinierung bei den zuldssigen Geschwindigkeiten sinnvoll erscheint.

Danach wird jeder stadtische Knotenpunkt in dieser Koordinierung untersucht. Es werden
neben den Fahrverkehren auch die Fulligéngerfithrung und die Fihrung der Radfahrenden
Uberprift. Letztendlich wird noch kontrolliert, ob der Knotenpunkt irgendwelche Sonderpro-
gramme fur Busse, Rettungsfahrzeuge, Bahnquerungen usw. aufweist oder ob die Einrich-
tung solcher Programme notwendig und / oder sinnvoll ist.

Sollten bei dieser Uberpriifung Besonderheiten auftreten, werden diese analysiert und es
wird, wenn méglich, das Verbesserungspotential aufgezeigt.

Bei einigen Knotenpunkten, die bei der ,Ortshegehung" auffallig waren, wurden die beste-
henden verkehrstechnischen Planungen detaillierter analysiert und punktuelle Verkehrs-
zahlungen durchgefiihrt, um aussagekraftige Angaben (ber die Verkehrsbelastungen zu
haben. Danach wird die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes berechnet. Scliten Leis-
tungsfahigkeitsdefizite festgestellt werden, wird Uberprift, ob eine neue Verkehrstechnik
ausreichend ist, diese Probleme zu lésen oder ob ein Umbau des Knotenpunktes notwen-
dig wird.
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2. Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Leistungsfihigkeit
eines Knotenpunktes nach HBS

In den nachfolgenden Betrachtungen werden immer wieder Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen durchgefihrt, um eine Aussage uber die Verkehrsqualitdt des Knotenpunktes zu
bekommen. Die zugrunde gelegten Berechnungsverfahren zum Nachweis der Verkehrs-
qualitat fur den Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalanlagen
basieren auf dem HBS, ,Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen der
Forschungsgesellschaft flir Strafien- und Verkehrswesen".

Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit einer Einmindung ohne Lichtsignalanlage wird an-
hand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten die Verkehrsqualitat (siehe Anhang) der
einzelnen Zufahrten festgelegt. Grundséatzlich soll mindestens die Qualitatsstufe D mit ei-
ner Wartezeit = 45 s nicht unterschritten werden.

Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage wird an-
hand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten die Verkehrsqualitat (siehe Anhang) der
einzelnen Zufahrten festgelegt. Anzustrebende Qualitétsstufe eines Knotenpunktes bzw.
jeder Fahrbeziehung sollte ebenfalls mindestens die Qualitatsstufe D sein, bei der sich ein
stabiler Verkehrszustand mit grolien Wartezeiten an der Lichtsignalanlage bildet.

Die Berechnung der Leistungsfahigkeiten flr Lichtsignalanalgen nach HBS 2015 wird mit
dem Verkehrsingenieursarbeitsplatz LISA Version 6.2 durchgefiihrt. Die Beurteilung der
Verkehrsqualitidt eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage ist im Anhang, Kapitel A und
die Beurteilung der Verkehrsqualitdt eines unsignalisierten Knotenpunktes ist im Anhang,
Kapitel B, beschrieben.

Ferner wird der sogenannte Maximalstau der Abbiege- und Aufstellstreifen, der sich kurz
nach Ende der Rotzeit einstellt, fir eine statistische Sicherheit gegen Uberstauung von
95% berechnet.

Grundsétzlich gehen alle durchgefilhrten Berechnungen betreffend lichtsignalgeregelter
Knotenpunkte von Festzeitprogrammen aus. Da die Festzeitprogramme immer die Darstel-
lung des unginstigsten Verkehrsablaufs am Knotenpunkt (alle Fahrzeugrichtungen haben
angefordert und wollen maximal verldngern) sind, basieren auch verkehrsabhingig ge-
schaltete Programme immer auf diesen ermittelten Festzeitprogrammen. Durch die Schal-
fung von verkehrsabhangigen Programmen kénnen zusatzliche Leistungsfahigkeitsreser-
ven von 10 bis 15 % aktiviert werden.

Fir die Festzeitprogramme, die den Leistungsfahigkeitsberechnungen zugrunde gelegt
worden sind, wurden bei bestehender Signalisierung die Bestandsunterlagen zu Grunde
gelegt. Fir neue Programme wurden die Zwischenzeiten geschatzt.
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3. Koordinierungsuntersuchung B225

Auf der B225 wird derzeit eine koordinierte Steuerung von der LSA 49 Breite Stralle /
Dorstener Strale / Polsumer Strafte im Westen bis zur LSA 0224 B225 (Recklinghduser
Stralle) / Langehegge (Am Steinern Kreuz) im Osten Uber 9 Lichtsignalanlagen geschaltet
(Anlage 1).

Diese Anlagen sind im Einzelnen (von West nach Ost):

LSA 49  Dorstener Strale / Westerholter Strale / Breite Strale / Polsumer Stralle
FSA 37  Breite Stralle Héhe Muhlenwall

FSA 15  Breite Stralle / Hochstrale / Loestralie / Ophoffstralie

LSA 9 Hochstralle / Barkhausstrale / Vikariestralle

FSA 1212 Hochstralte / An der Bahn

FSA 1223 HochstralRe / Rostocker Stralle / Kreuzstralle

LSA 1228 Hochstralie / Recklinghduser Stralle / Herzlia-Allee / Hertener Strafie
LSA 493 Recklinghduser Stralle / Johannesstralie und

LSA 224 Recklinghduser Stralte / Langehegge (Am Steinern Kreuz)

In den Spitzenverkehrszeiten betragt die Umlaufzeit an allen angeschlossenen LSA 80
Sekunden, tagstiber 70 Sekunden und nachts nur noch 60 Sekunden. Die Besonderheit an
dieser Koordinierungsstrecke ist, dass das Nachtprogramm fir eine Geschwindigkeit von
30 km/h auf der B225 ausgelegt werden sollte. Die beiden anderen Programme sind fir
eine Geschwindigkeit von 50 km/h geplant. Ob man (berhaupt von einer ,Griinen Welle*
auf der B225 reden kann, zeigen die durchgehenden Béander in der Koordinierungsunter-
suchung.

In Anlage 2 wurde das bestehende Programm mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden dar-
gestellt. Wer an der LSA 49 Dorstener Stralie / Westerholter Stralie / Breite Stralte / Pol-
sumer Stralle als Linksabbieger von der Dorstener Straflle kommend in Richtung Marl
fahrt, bleibt bereits an der Signalanlage 15 B225 (Breite Strale / HochstralRe) / Ophoff-
strale / Loestralie bei ,Rot" hdngen (Bild 1a).
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Bild 1a: Koordinierung bei 30 km/h in Richtung Marl (Griines Band)
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An der FSA 15 B225 (Breite Strale / HochstralRe) / Ophoffstrafie / Loestralle ist eine koor-
dinierte Alles-Rot-Steuerung mit doppeltem Anwurf geschaltet. Aber genau zu der Zeit, in
der die Fahrzeuge aus Richtung Dorstener Stralle kommen, befindet sich der ,Freigabe-
Zeitbereich" fur die Fullganger.
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Bild 1b: Koordinierung bei 40 km/h in Richtung Marl (Grilnes Band)

Wirden diese Fahrzeuge hingegen statt den vorgegebenen 30 km/h 40 km/h schnell fah-
ren (Bild 1b), wiirden Sie genau alle ,Freigabezeiten® bis zur LSA 9 B225 (Hochstralze) /
Barkhausstralie / Vikariestralle ohne Halt passieren kénnen (Bild 1). Der Wunsch der Stadt
Marl, nachts eine ,Griine Welle" mit 30 km/h zu schalten, ist damit in Richtung Marl schon
einmal nicht eingehalten.

Auch in der Weiterfihrung der ,Griinen Welle" ist es nicht maglich, von der LSA 9 bis zur
LSA 0224 B225 (Recklingh&duser Stralte) / Langehegge (Am Steinern Kreuz) mit 70 km/h
die gesamte ,Grine Welle" ohne Halt zu durchfahren. Wer allerdings mit 90 km/h nachts
die B225 in Richtung Recklinghausen fahrt, hat eine fast perfekte ,Griine Welle" (Bild 2).
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Bild 2: Koordinierung bei 80 km/h in Richtung Recklinghausen (Griines Band)
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In der Gegenrichtung ist die Koordinierung im Nachtprogramm wesentlich besser. Wer
allerdings an der LSA 224 (Am Steinern Kreuz) losfahrt, erreicht die nachfolgende LSA 493
(B225 / Johannesstralie) mit hoher Wahrscheinlichkeit genau bei ,Rot*. Aber von da aus
bis zur LSA 9 B225 (Hochstralle) / Barkhausstrafle / Vikariestrale klappt die Koordinierung
relativ gut. Auch der in den Nachtstunden geschwindigkeitsreduzierte Bereich zwischen der
LSA 9 und der LSA 49 Dorstener Stralle / Westerholter Stralle / Breite Stralle / Polsumer
Stralle kann tatsachlich mit 30 km/h gut befahren werden. Da aber an der LSA 49 die
meisten Fahrzeuge rechts in Richtung Autobahn abbiegen, ist es sehr wahrscheinlich, dass
diese Rechtsabbieger bereits nach der Fuligéngerschutzanlage (FSA) 37 (Breite Stralte
Héhe Miihlenwall) schon wieder beschleunigen.

Im Tagesprogramm (Anlage 3) werden Programme mit einer Umlaufzeit von 70 Sekunden
geschaltet. Diese Umlaufzeit ist fir eine tageszeitliche Belastung nahezu als ideal anzuse-
hen. Insbesondere die Fullgangerwartezeiten werden damit auf ein vertretbares Maf redu-
ziert und auch ansonsten ist diese Umlaufzeit fur die Ermittlung der Wartezeiten fir Fahr-
verkehre sehr empfehlenswert.

Wer an der LSA 49 Breite Stralle / Dorstener Stral’e / Polsumer Strafl3e als Linksabbieger
von der Dorstener Strafle kommend in Richtung Marl fahrt, schafft es in der ,Griinen Wel-
le" bis zur LSA 224 (Am Steinern Kreuz) ohne Halt mit der jeweils zul&ssigen Geschwindig-
keit durchzufahren. Allerdings gilt dies nur fir die ersten drei Fahrzeuge, die das Nachlauf-
grun (Signalgruppe DB) an der LSA 49 nutzen kénnen. Die vorher abbiegenden Fahrzeuge
missen spatestens an der LSA 1228 Hochstralle / Recklinghduser Stralle / Herzlia-Allee /
Hertener Strafte zum ersten Male anhalten.

Auch in der Gegenrichtung existiert eine Koordinierung. Wer in den ersten 5 Sekunden an
der LSA 224 (Am Steinern Kreuz) startet, kann bis zur LSA 49 Dorstener Stralte / Wester-
holter Straflie / Breite Stralie / Polsumer Stralte mit der jeweils zuldssigen Geschwindigkeit
durchzufahren. Das bedeutet, dass in diesen 5 Sekunden maximal 3 Fahrzeuge losfahren
kénnen (Zeitbedarfswert pro Fahrzeug 2 Sekunden).

In den Programmen fir die Spitzenstundenbelastung wird eine Umlaufzeit von 80 Sekun-
den geschaltet. In der Koordinierungsuntersuchung (Anlage 4) erkennt man, dass es zwar
eine Koordinierung von der FSA 37 (Breite Stralle Héhe Muhlenwall) bis zur LSA 224 (Am
Steinern Kreuz) gibt, dieses Freigabefenster nur etwa 7 Sekunden (= 4 Fahrzeuge) lang
ist. In der Gegenrichtung kénnen wie im Tagesprogramm maximal 3 Fahrzeuge (5 Sekun-
den) durch das ganze System koordiniert durchfahren.

Welche Méglichkeiten zur Verbesserung einer solchen Koordinierung bestehen, wurde in
Anlage 5 fur die Spitzenprogramme beispielhaft dargestellt. Dabei wurden nur die Pro-
gramme an den einzelnen Signalanlagen in der Welle verschoben. Es wurde keine Uber-
arbeitung der Programme vorgenommen.

Nur durch diese minimalen Anderungen in der Wellenlage kénnen von der FSA 37 startend
7 Fahrzeuge (bei einem durchschnittlichen Freigabefenster von 14 Sekunden) ohne Halt
bis zur LSA 224 (Am Steinern Kreuz) koordiniert durchfahren. In der Gegenrichtung kann
der koordinierte Bereich gegentber heute mehr als verdreifacht werden (17 Sekunden).
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Verkehrstechnische Untersuchung
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Es ist fraglich, ob es Uberhaupt sinnvoll ist, die 049 Dorstener Stralie / Westerholter Stralie
/ Breite Stralte / Polsumer Straflte in die ,Grinen Welle" mit einzubinden. Es zeigt sich in
allen Koordinierungsuntersuchungen, dass die Koordinierung der verkehrlichen Hauptrich-
tung (Linksabbieger von der Dorstener Stralie) nicht optimal ist. In der Gegenrichtung bie-
gen nach der FSA 37 (Breite Stralle N&he Mihlenwall) ebenfalls die meisten Fahrzeuge
unsignalisiert nach rechts auf die Dorstener Stralie ab. Fir diese Fahrzeuge ist eine Koor-
dinierung daher Uberflissig.

3.1 LSA 049 Dorstener Strale / Westerholter StralRe / Breite Strafle / Polsumer Stra-
Re

An diesem Knotenpunkt 049 Dorstener Strafie / Westerholter Strafle / Breite Strale / Pol-
sumer Stralle (Anlage 6) gibt es vor allem fUr die Radfahrenden aus Marl kommend in
Richtung Polsum erheblichen Handlungsbedarf. AulRerdem ist der Knotenpunkt insbeson-
dere in der werktaglichen Nachmittagsspitze fast immer lberlastet.

Dorstener Breite *
Stralle

‘ -
2/
*’q'p Polsumer Weslterhalter ,v"ﬁ)

Stralle Strafle

Bild 3: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze

In Marl wird ganztags nur ein verkehrsabhangiges Programm mit einer Umlaufzeit von 80
Sekunden geschaltet. Dies ist auch (wie die punktuellen Verkehrszdhlungen gezeigt ha-
ben) in vielen Fallen ausreichend. Um eine Aussage zur ,Uberlastung“ der vorhandenen
Signalprogramme machen zu kénnen, wurde dort in der morgendlichen und nachmittagli-
chen Verkehrsspitze eine Verkehrszéahlung durchgefiihrt.

Die Ergebnisse dieser Zdhlungen sind auf den Bildern 3 und 4 dargestelit.
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Bild 4: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze
3.1.1 Leistungsfidhigkeitsberechnung (Bestand)

An der LSA 049 Dorstener StralBe / Westerholter Stralie / Breite Strafle / Polsumer Straflte
zeigt sich zum Beispiel, dass die Verkehrsabhangigkeit alleine mit einem Programm nicht
optimal wirken kann.

So ergibt sich in der Morgenspitze ein ausreichendes Ergebnis der Leistungsfahigkeitsun-
tersuchung (Anlage 7). Nur die Linksabbieger von der Autobahn kommend in Richtung
Marl (Signalgruppe D / DB) erreichen die unzureichende Qualitatsstufe E. Da aber alle an-
deren Strome (berwiegend ,gute" Beurteilungen der Qualitdtsstufe B haben, ist davon
auszugehen, dass sich insgesamt durch die Schaltung der Verkehrsabhangigkeit ein leis-
tungsfahiger Ablauf ergibt.

Dennoch sollte das ,Morgenprogramm® mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden eine andere
Grinzeitverteilung erhalten, um nicht auf die ,zuféllige® Wirkung der Verkehrsabhangigkeit
angewiesen zu sein.

Anders sieht es in der Nachmittagsspitze (Anlage 8) aus. Die Linksabbieger von der Auto-
bahn kommend in Richtung Marl (Signalgruppe D / DB) erreichen die véllig Gberlastete
Qualitatsstufe F. Diese Uberlastung ist so grof3, dass es mit an Sicherheit grenzender
Wabhrscheinlichkeit nicht méglich ist, dass die Verkehrsabhangigkeit auch bei giinstigster
Verkehrsverteilung einen leistungsfahigen Programmablauf herstellen kann.

Daher sollte das ,Nachmittagsprogramm® mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden auf jeden
Fall eine andere Grinzeitverteilung erhalten.
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3.1.2 Leistungsfihigkeitsberechnung (neue Griinzeitverteilung)

In den Anlagen 9 (neues Morgenspitzenprogramm mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden)
und 10 (neues Nachmittagsspitzenprogramm mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden) wur-
den die Leistungsfahigkeiten der beiden Programme (ohne Umbau des Knotenpunktes) mit
den angepassten Grinzeitverteilungen berechnet.

Im Morgenspitzenprogramm wurde dann als schlechteste erreichte Qualitatsstufe die zu-
friedenstellende Qualitatsstufe C ermittelt.

In der Nachmittagsspitze erreichen die Linksabbieger von der Autobahn kommend in Rich-
tung Marl (Signalgruppe D / DB) und die Linksabbieger aus Marl kommend (Signalgruppe
A) die fUr eine Spitzenstunde ausreichende Qualitatsstufe D.

3.1.3 Fiihrung der Radfahrenden

Wie bereits eingangs erlautert, soll die LSA aber nicht nur fir den Fahrverkehr optimiert
werden, sondern auch die Fihrung der Radfahrenden aus Marl kommend.
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Bild 5: Mégliche Markierung fur Radfahrende (Quelle: Google Maps)

Der Radfahrende aus Marl kommend in Richtung Polsum muss auf der ,Breite Strafte® im
Vorfeld der Kreuzung (in Héhe der Stral’e ,Am Volkspark” (siehe Bild 5: Kreis)) von der
Fahrbahn in den Seitenbereich fahren (FulRganger / Radfahrende frei).

Dann quert er ungesichert den sehr starken Rechtsabbieger von Marl kommend in Rich-
tung Autobahn A52. Danach wartet er auf der Dreiecksinsel auf die Freigabe des Signals
d1 um die Dorstener Stralie zu queren.

In der Polsumer Strafle existiert auf der 6stlichen Seite ein Zweirichtungsradweg. Das be-
deutet fir den Radfahrenden in Richtung Polsum, dass er an der Furt (ber die Polsumer
Straflte noch einmal auf die Freigabe seiner Furten ¢3 und ¢1 warten misste.

Dass Radfahrende eine solche StreckenfUhrung nur schwer akzeptieren, ist nicht verwun-
derlich, wenn die Radfahrenden auf der Breite Stralle auf der Fahrbahn bleiben und dann
in der Polsumer Stralle ebenfalls den Radweg nicht nutzen.

Es wére wahrscheinlich sinnvoller, den Radfahrenden aus Marl auf der Fahrbahn der Breite
Stralle zu lassen und wie im Bild 6 dargestellt zu markieren (idealerweise wirde diese
Radfurt noch mit roter Farbe unterlegt.). Der Autofahrer, der nach rechts abbiegenden
méchte, wird dadurch schon friihzeitig auf den Radfahrenden aufmerksam gemacht. Damit
ist fir diesen Bereich eine verkehrssichere und fahrdynamisch sinnvolle Lésung fir den
Radfahrenden gegeben.

Bild 6;: Mdégliche Radfahrermarkierung (Quelle: Google Maps ; Dortmund)

Um die notwendige Breite der Fahrbahn zu erhalten, kann auf die Mittelinsel in der Breite
Strale verzichtet werden.

An der Signalanlage sollte der Radfahrende dann eine eigene Signalisierung erhalten. In
der Polsumer Strafie sollte der Radfahrende, der geradeaus fahren mochte, zunachst auf
der Fahrbahn gefuhrt werden, um dann irgendwann eine Querungsmaoglichkeit auf den
Zweirichtungsradweg auf der Gstlichen Seite anzubieten. Da die Verkehrsbelastung in der
Polsumer Strafte mit einem DTV von etwa 4.500 Fz/Tag relativ gering ist, dirfte sich daftr
relativ problemlos eine Lésung finden lassen.

Wenn der Radfahrende aus der Breite StralRe nach links in die Westerholter Stralle abbie-
gen méchte, kann er auf den Gehweg gefiihrt werden, um dann mit den Signalen ¢3 und
c1 die Polsumer Stralte zu queren. Alternativ kénnte man ihm aber auch noch einen sepa-
raten Aufstellstreifen anbieten, der dann allerdings noch eine eigene Signalisierung bend-
tigt (Bild 7).
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Bild 7: Mégliche Radfahrermarkierung fiir linksabbiegende Radfahrende (Quelle: Google Maps ; Hildesheim)
3.1.4 FuBRgédngerquerungen

Die Freigabezeiten fir die FuRgangerquerungen sind fir alle Furten ausreichend lang.
FulRgénger, die parallel zur Hauptrichtung bei Griinbeginn die Fahrbahn queren, werden
nicht auf der Mittelinsel aufgehalten. Sie erreichen aber im kirzesten Programm SZP2
(Nachtprogramm) bei Griin nicht die andere Strafllenseite. Diese Freigabezeit sollte man
daher bei einer vielleicht durchgefilhrten Umplanung direkt mit anpassen (es besteht aber
kein dringender Handlungsbedarf).

Eine komplette Bericksichtigung von sehbehinderten FulRgangern gibt es nicht. Es sind
nur zwei Furten mit einer Signalisierung fir Sehbehinderte ausgeriistet.

3.1.5 OPNV-Priorisierung

Gemél der verkehrstechnischen Planung ist eine OPNV-Bevorrechtigung fiir drei Linien
vorgesehen. Es gibt eine OPNV-Priorisierung aus der Breite StraRe, der Westerholter
Stralle und der Polsumer Stralle. Laut Liniennetz der Vestischen Strallenbahnen gibt es
allerdings nur eine Linie auf der Verbindung Breite Stralle / Polsumer Stralte (Linie 222).

Um die Anmeldung eines Busses der Vestischen Strallenbahnen fiur den Busfahrer er-
kennbar zu machen, erhélt die entsprechende OV-Richtung Ublicherweise ein Quittie-
rungssignal (“K“-Signal). Die Einschaltung dieser Quittierung erfolgt sobald sich ein Bus im
System anmeldet. Wenn alle Busse einer Richtung das System verlassen haben, wird das
jeweilige K-Signal wieder auf Dunkel geschaltet. Ist das K-Signal eingeschaltet und es er-
folgt eine weitere Anmeldung der jeweiligen Richtung bzw. eine Hauptanmeldung, wird das
K-Signal fir 1 Sekunde aus- und sofort wieder eingeschaltet.

In der Stadt Marl wurde aber bewusst aufgrund der hohen Investitions- und Unterhaltungs-
kosten auf dieses K-Signal verzichtet.

3.1.6 Sondermeldungen

Gemal} der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Dies scheint auch nach Prifung nicht notwendig zu sein.
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3.1.7 LED-Umriistung

Da laut Signallageplan die Signalgeber mit Fulbgénger bzw. Fullganger-/Fahrrad-Symbolen
noch ein ,Doppel*-Rot aufweisen, ist davon auszugehen, dass diese LSA noch nicht auf
LED-Signalgeber umgestellt worden ist.

Bei LED-Signalgebern ist die ,Ausfallwahrscheinlichkeit" so gering, dass diese ,Vorsichts-
mafknahme zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit” (Ausschalten der gesamten An-
lage bei Rotlampenausfall eines Signalgebers) wegfallen kann.

Normalerweise ist es aus Kostengriinden sehr sinnvoll, die Signalanlagen auf LED Betrieb
umzustellen, da die Kosteneinsparung (nach der Umrlstung) enorm ist.

Da diese LSA 49 aber zurzeit auf 10 Volt 14uft, halten sich die Stromkosten in Grenzen.
Daher ist eine Anderung nicht erforderlich.
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3.2 FSA 37 Breite StralRe Hohe Miihlenwall

Ohne eine Fulkgéngeranforderung befindet sich die FSA 37 (Anlage 11) in den Spitzenver-
kehrszeiten und im Tagesprogramm in der Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergrin®. Im
Nachtprogramm hingegen wird eine koordinierte ,Alles-Rot-flr-Sofort-Griin“ — Steuerung
geschaltet, um die Vorgabe von 30 km/h zu unterstiitzen.

Wie man schon vorher bei der Koordinierungsuntersuchung gesehen hat, ist die FSA im
Nachtprogramm die ,Startanlage” fur die ,sehr kurze Koordinierungsstrecke" in Richtung
Recklinghausen (bis zur LSA 9 Hochstralle / Barkhausstrale / VikariestralRe).

Wer dort im Tagesprogramm in Richtung Recklinghausen losféhrt, erreicht die nachfolgen-
de FSA 15 Breite Stralle / Hochstralle / Loestralle / Ophoffstral2e genau bei ,Rot". Fahr-
zeuge, die in den Spitzenverkehrszeiten an diesem Knotenpunkt starten, kénnen bis zur
LSA 1228 Hochstralle / Recklinghduser Strale / Herzlia-Allee / Hertener Strale ohne Halt
durchfahren.

Wie man in Anlage 5 erkennen konnte, ist es méglich die Anlage so in der Welle zu ver-
schieben, dass eine Vielzahl von Fahrzeugen das Koordinierungssystem bis zur letzten
LSA 224 Recklingh&user Stralle / Langehegge (Am Steinern Kreuz) durchfahren kénnen.

In den verkehrstechnischen Unterlagen fehlt eine Zwischenzeitenmatrix.
3.2.1 FuBBgdngerquerung

Die Freigabezeit fur die Fullgdngerquerung ist ausreichend lang. Radfahrende miissen an
dieser Querungsstelle absteigen und lhr Rad schieben, da dort nur Fulgéngersymbole im
Signalgeber verwendet werden. Eine Berlicksichtigung von sehbehinderten Fullgéngern
gibt es nicht. Da es sich um eine direkte Verbindung zum Volkspark handelt, sollte darliber
nachgedacht werden, die vorhandenen Streuscheiben gegen Streuscheiben mit Fullgén-
ger-/Fahrrad-Symbolen zu wechseln.

3.2.2 OPNV-Priorisierung

Gemal der verkehrstechnischen Planung ist eine OPNV-Bevorrechtigung fir beide Rich-
tungen der Breite Stralie vorgesehen. Laut Liniennetz der Vestischen Stralienbahnen gibt
es eine Linie auf der Breite Stralle (Linie 222) und eine Linie, die an der Riegestralie ab-
biegt (Linie 221).

3.2.3 LED-Umriistung

Laut Signallageplan gibt es bei den Fullgédngersignalgebern nur noch eine Rotlampe. Dies
deutet darauf hin, dass diese LSA schon auf LED-Signalgeber umgestellt wurde. Denn
wirde noch das ,alte” System mit Glihlampen verwendet, wiirde man zwei rote Leuchtfel-
der haben, um das Ausfallrisiko der LSA bei Ausfall einer Rotlampe zu minimieren.
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3.3 FSA 15 Breite Stralle / Hochstrale / Loestralte /- Ophoffstralle

Ohne eine Fuligangeranforderung befindet sich die FSA 15 (Anlage 12) in den Spitzenver-
kehrszeiten und im Tagesprogramm in der Grundstellung ,Haupfrichtung Dauergrin“. Im
Nachtprogramm hingegen wird eine koordinierte ,Alles-Rot-fir-Sofort-Griin* — Steuerung
geschaltet, um die Vorgabe von 30km/h zu unterstitzen. Als Besonderheit wird nachts eine
doppelte Anforderungsmaéglichkeit fiir Fulligénger im ohnehin schon kurzen Umlauf von 60
Sekunden vorgesehen. Es stellt sich damit natlrlich automatisch die Frage, warum dieser
Doppelanwurf in den wesentlich 1&ngeren Tages- (70 Sekunden) bzw. Spitzenprogrammen
(80 Sekunden) nicht vorgesehen wurde. In beiden Programmen ware es von der Koordinie-
rungsuntersuchung her denkbar, diesen Doppelanwurf einzurichten.

Auch hier fehlt in den verkehrstechnischen Unterlagen eine Zwischenzeitenmatrix.
3.3.1 FuBgédngerquerung

Die Freigabezeit fir die Fullgéangerquerung ist fur alle drei Programme ausreichend lang.
Radfahrende missen an dieser Querungsstelle absteigen und Ihr Rad schieben, da dort
nur FulRgangersymbole im Signalgeber verwendet werden.

Auf beiden Seiten der B225 sind Radwege vorhanden. Damit fir Radfahrende eine Que-
rung von der Ophoffstrale zur Loestralle méglich ist (und in Gegenrichtung), sollte dariiber
nachgedacht werden, diese Streuscheiben gegen Streuscheiben mit Fuliganger-/Fahrrad-
Symbolen zu wechseln.

3.3.2 OPNV-Priorisierung

GemaR der verkehrstechnischen Planung ist eine OPNV-Bevorrechtigung flr beide Rich-
tungen der Breite Stral’e / Hochstralle vorgesehen. Laut Liniennetz der Vestischen Stra-
ffenbahnen gibt es zwei Linien auf der Breite Stralle / Hochstralte (Linie 221 und 222).

3.3.3 LED-Umriistung

Diese Anlage |auft noch immer auf 230 Volt. Laut Signallageplan gibt es aber bei den Ful3-
gangersignalgebern nur noch eine Rotlampe. Damit ist das Ausfallrisiko der Anlage bei
Rotlampenausfall eines Fuligangers relativ hoch. Dies sollte schnellstmdglich geandert
werden.
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3.4 LSA 09 Hochstralle / Barkhausstralle / Vikariestralle

Zun&chst fallt auf, dass im Signallageplan (Anlage 13) die westliche Hochstrale als Breite
Strafle benannt wird. Dabei findet der Namenswechsel von Breite Stralle zu Hochstralle
bereits an der FSA 15 statt. Bei der Durchsicht der verkehrstechnischen Planungsunterla-
gen sind ansonsten keine Besonderheiten aufgefallen.

Auch an diesem Knotenpunkt wurden eine Verkehrszahlung und Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen fir die Morgen- und Nachmittagsspitze durchgefiihrt.

u:h 5
Segs W

e {;’g Barkhausstralie

Hochstrafie

Hochstralie
{B225)

& -
720 ? Vikariestrale

Bild 8: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze

In der Morgenspitze (Anlage 14) besteht kein Handlungsbedarf. Die schlechteste erreichte
Qualitatsstufe ist fir die Linksabbieger aus der Barkhausstralie und die Fahrzeuge aus der
Vikariestralte die ausreichende Qualitdtsstufe D. Da aber der gewichtete Mittelwert der
Wartezeit nur 27,277 Sekunden an der Kreuzung (Qualitatsstufe B) betragt, wird die ge-
schaltete Verkehrsabhéngigkeit fur einen reibungslosen Ablauf an diesem Knotenpunkt

sorgen.

Etwas schlechter sieht das Ergebnis in der Nachmittagsspitze (Anlage 15) aus. Die beiden
bereits in der Morgenspitze aufgefallenen Verkehrsstrome (Linksabbieger aus der Bark-
hausstrafie und die Fahrzeuge aus der Vikariestralle) werden beide nur noch mit der nicht

ausreichenden Qualitadtsstufe E bewertet.
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Bild 9: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze

Aber auch hier erreicht der gewichtete Mittelwert der Wartezeit mit 38,195 Sekunden die
zufriedenstellende Qualitatsstufe C. Es ist daher davon auszugehen, dass durch die ge-
schaltete Verkehrsabhangigkeit meistens ein reibungsloser Ablauf an diesem Knotenpunkt
beobachtet werden kann. Es wére dennoch sinnvoll, in der Nachmittagsspitze ein anderes
Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden zu schalten, um die Leistungsfahigkeit
aller Richtungen bereits in der ,Grundeinstellung” herzustellen.

3.4.1 Fiihrung der Radfahrenden

An diesem Knotenpunkt 09 Hochstral®e / Barkhausstralle / Vikariestrale gibt es fur die
Radfahrenden aus der 6stlichen Hochstralle und aus der Barkhausstrale eine eigene Sig-
nalisierung fir Radfahrende. Aus diesen beiden Richtungen wird zwar mittels Markierung
eine gesicherte Filhrung nach rechts und nach geradeaus angeboten, was aber fehlt ist
eine sichere Flihrung fur Radfahrende, die links abbiegenden méchten.

Auffallend ist allerdings die geringe Zahl an Radfahrenden, die dieses Radwegeangebot
Gberhaupt nutzen. Aus Richtung Barkhausstralle sind es in der Morgenspitze 6 Radfah-
rende, die in die Vikariestralle fahren und keiner, der nach rechts oder links abbiegt.
Nachmittags verringert sich die Anzahl noch weiter. Dann fahrt nur noch ein Radfahrender
in die Vikariestralie und keiner nach rechts. In der Nachmittagsspitze gibt es einen Radfah-
renden, der links abbiegenden méchte.
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Auf der Hochstralle biegen morgens 6 Radfahrende rechts ab und 2 fahren geradeaus.
Nachmittags fahrt nur noch ein Radfahrender geradeaus. Diese ,Belastungszahlen” zei-
gen, dass es mit grofter Wahrscheinlichkeit nicht sinnvoll wére noch weitere Signalisierun-
gen fur Radfahrende vorzunehmen.

3.4.2 Fulgdngerquerungen

Die Freigabezeiten fur die Fulligé&ngerquerungen sind fur alle Furten ausreichend lang.
FulRganger, die parallel zur Hauptrichtung bei Grinbeginn die Fahrbahn queren, werden
nicht auf der Mittelinsel aufgehalten. Sie erreichen sogar im kurzesten Programm SZP2
(Nachtprogramm) bei Griin die andere Strallenseite. Da eine Beriicksichtigung von sehbe-
hinderten Fullgédngern an einem solch wichtigen Knotenpunkt nicht vorhanden ist, sollten
unserer Meinung nach Sehbehinderte nachgeristet werden.

3.4.3 OPNV-Priorisierung

Gemal der verkehrstechnischen Planung ist eine OPNV-Bevorrechtigung fiir drei Linien
vorgesehen. Es gibt eine OPNV-Priorisierung aus beiden Seiten der Hochstralle und aus
der Barkhausstra’e. Laut Liniennetz der Vestischen Stralenbahnen gibt es dort drei Li-
nien. Auf der Achse Barkhausstralle / westliche HochstraRe fahrt die Linie 222, auf der
Hochstralle die Linie 221 und auf der Achse Barkhausstralle / dstliche Hochstralle fahrt
die Linie SB27.

3.4.4 Sondermeldungen

Gemal der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Dies scheint auch nach Priifung nicht notwendig zu sein.

3.4.5 LED-Umriistung

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signalgeber
mit FuRganger bzw. FuRganger-/Fahrrad-Symbolen noch immer ein ,Doppel“-Rot auf. Dies
ist bei LED-Signalgebern nicht notwendig, da die ,Ausfallwahrscheinlichkeit* so gering ist,
dass diese ,Vorsichtsmalinahme zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit" (Ausschal-
ten der gesamten Anlage bei Rotlampenausfall eines Signalgebers) wegfallen kann.

Der Signallageplan sollte angepasst werden.

3.5 Restliche Signalanlagen auf der B225
Die weiteren LSA auf der B225 fallen in die Baulast von Strallen.NRW. Da diese Signalan-

lagen damit nicht zum stadtischen System gehéren, wurden sie in dieser Untersuchung
nicht weiter betrachtet.
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4. Koordinierungsuntersuchung Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle

Die B225 verlduft in Ost-West-Richtung im Stden der Stadt. In Marl gibt es aber neben
dieser Bundesstralie B225 noch zwei weitere Ost-West-Achsen, die beide von der Nord-
Sid-Achse Herzlia-Allee / Rappaportstralie abgehen. Von der Herzlia-Allee zweigt in Rich-
tung Westen die Achse Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralte und in Richtung Osten die
Bergstralle ab. Zunachst wird die Ost-Westverbindung Willy-Brandt-Allee / Hervester Stra-
e naher betrachtet.

Da der Knoten Willy-Brandt-Allee / Herzlia-Allee der Hauptknotenpunkt auf diesem Stre-
ckenzug ist, beginnt die nachfolgende Einzelknotenbetrachtung an dieser Anlage.

Auf der Ost-Westverbindung Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle wird derzeit eine koor-
dinierte Steuerung von der LSA 71 Willy-Brandt-Allee / Herzlia-Allee im Osten bis zur LSA
21 Hervester Strale / Schillerstralie ber 9 LSA geschaltet.

Diese Anlagen sind im Einzelnen (von Ost nach West):

LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke (Hauptfeuerwache)

LSA 75  Willy-Brandt-Allee / Neptunstralie

LSA 74  Willy-Brandt-Allee / Merkurstralie

LSA 45  Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle / Bergstralle mit Busausfahrt Bergstrafle
LSA 44  Hervester Stralle / Wohnen West

LSA 46  Hervester Stralle / Sickingmuhler Stralie / Briderstralle

LSA 47  Hervester Stralke / Brassertstralie (Finanzamt)

FSA 88  Hervester Stralte / Marienhospital und

LSA 21 Hervester Stralle / Schillerstralie

Die Griine Welle wird auch noch weitergefihrt Gber die Anlagen 1913 Hervester Stralte /
Matthias-Claudius-Stralle, 1912 Hervester Stralle / Riegestralle und 1911 Hervester Stra-
ke / Schachtstralke. Aufgrund fehlender Signalplanunterlagen konnte dieser Teil der ,Grii-
nen Welle* nicht geprift werden (LZA Kreis Recklinghausen).

Das auffalligste Merkmal dieser Koordinierung ist, dass es nur ein koordiniertes Programm
P4 mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden gibt, was ganztagig geschaltet ist. Dies ist sehr
Uberraschend, da damit auf die unterschiedlichen Verkehrsbelastungen in der Morgen- und
Nachmittagsspitze nicht reagiert wird (Anlage 17).

Bei der Koordinierung der Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralte (Bild 10) erkennt man
deutlich, dass der Linksabbieger von der sidlichen Herzlia-Allee (Signalgruppe CL) bis zur
LSA 47 Hervester Strafte / Brassertstralle (Finanzamt) mit der Progressionsgeschwindig-
keit von 50 km/h koordiniert ist.

Da in der vorhandenen verkehrstechnischen Planung an der LSA 47 Hervester Strale /
Brassertstralle (Finanzamt) fur die Signalgruppe B (&stliche Hervester Stralie) nur 11 Se-
kunden Freigabezeit zur Verfligung stehen, wurde die Freigabezeit der Signalgruppe CL an
der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke ,kiinstlich” reduziert.
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Bild 10: Koordinierung Willy-Brandt-Allee / Hervester Strafte

Es gibt zwar einige Argumente, die flr solch eine ,strenge” Koordinierung sprechen, aber
mittlerweile ist man in der Verkehrstechnik zu der Uberzeugung gekommen, dass die
Nachteile Gberwiegen.

Die einbiegenden Fahrzeuge aus der nérdlichen Herzlia-Allee, aus der Neptunstralie, der
Merkurstrale usw., die in Richtung Westen fahren, stehen alle an der Signalgruppe B an
der LSA 47 Hervester Stralle / Brassertstralle (Finanzamt) vor den Fahrzeugen, die in
Welle" von der sidlichen Herzlia-Allee kommen. Da diese Einbieger dann erst einmal los-
fahren missen, kénnen die in ,Welle* ankommenden Fahrzeuge lhre Koordinierungsge-
schwindigkeit von 50 km/h nicht einhalten. Damit funktioniert auch fiir diese Fahrzeuge die
Welle nur auf dem ,Papier” und nicht vor Ort.

Des Weiteren gibt es immer wieder Fahrzeuge, die nicht ilber mehrere Anlagen in ,Welle"
durch das ganze System fahren, sondern in die angrenzenden Strallen abbiegen wollen.
Aus diesen Grinden wird mittlerweile von einer solchen  kunstlichen® Reduzierung der
Freigabezeiten abgeraten und an jeder LSA immer das Maximum an Freigabezeit fir alle
Richtungen geschaltet.

Wenn man die Gegenrichtung der ,Grinen Welle" Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle
betrachtet, erkennt man, dass die Koordinierung in Richtung Osten erst ab der LSA 46
Hervester Stralle / Sickingmihler Stralie / Briderstralie beginnt.

Es ist also offensichtlich, dass es auf diesem Streckenzug gleich zwei Problempunkte gibt.
Zum einen ist es die LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke und zum
anderen die LSA 47 Hervester Stralte / Brassertstrafe (Finanzamt).

Aus diesem Grunde wurden an beiden LSA das Verkehrsaufkommen gezahlt und Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchungen durchgefiihrt.
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4.1 LSA 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke

Die LSA 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke (Anlage 18) ist laut ver-
kehrstechnischer Planung in die ,Koordinierung Herzlia-Allee" eingebunden. Wie die Links-
abbieger aus der stdlichen Herzlia-Allee ebenfalls in die ,Koordinierung Willy-Brandt-Allee”
eingebunden sind, wurde bereits eingangs erlautert.

4.1.1 Bestandsplanung

Dass es aber an diesem Knotenpunkt genauso wichtig ist, die Rechtsabbieger aus der
nordlichen Herzlia-Allee zu koordinieren, sieht man an den Belastungszahlen (Bild 12 und
13). Es biegen zwar 188 Linksabbieger von der sudlichen Herzlia-Allee in die Willy-Brandt-
Allee ein, aber aus Richtung Norden biegen 242 Fahrzeugen rechts ein. Diese Rechtsein-
bieger stehen spéatestens an der LSA 47 Hervester Strale / Brassertstralie (Finanzamt) vor
den Fahrzeugen aus der sudlichen Herzlia-Allee. Auch in der Nachmittagsspitze fahren
mehr Rechts- als Linkseinbieger in die Willy-Brandt-Allee, wenn auch die Menge wesentlich
ausgeglichener ist (231 Rechts- zu 220 Linkseinbieger).

Aus diesem Grunde ist die gewéhite Spurverteilung in der Willy-Brandt-Stralte absolut
sinnvoll. Die rechte Fahrspur vom Knotenpunkt kommend wurde abmarkiert und dadurch
entstehen zwei Fahrspuren in der Willy-Brandt-Allee (Bild 11). Damit kénnen die Rechts-
einbieger und die Linkseinbieger gemeinsam Freigabe haben und missen sich nicht ge-
genseitig beachten. Da der Abstand bis zur LSA Neptunstrale lang genug ist, um sich zu
verflechten, ist die gewahlte Losung sehr empfehlenswert.

Bild 11: Darstellung der Verflechtungsstrecke in der Willy-Brandt-Allee (Quelle: Google Maps)
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4.1.2 Leistungsfihigkeitsberechnung (Bestand)
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Bild 12: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze

An der LSA 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke ergibt sich in der Mor-
genspitze ein unzureichendes Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung (Anlage 19).
Die Fahrzeuge auf der Herzlia-Allee in Richtung B225 (Signalgruppe A) werden mit der
schlechtesten Qualitatsstufe F bewertet. Da auch der gewichtete Mittelwert der Wartezeit
mit 89,542 Sekunden die unzureichende Qualitatsstufe E erreicht, ist davon auszugehen,
dass auch durch die geschaltete Verkehrsabhangigkeit meistens kein reibungsloser Ablauf
an diesem Knotenpunkt beobachtet werden kann.

Noch schlechter ist das Ergebnis in der Nachmittagsspitze (Anlage 20). Dort werden die
Fahrzeuge von der nérdlichen Herzlia-Allee in Richtung B225 (Signalgruppe A) ebenfalls
mit der schlechtesten Qualitdtsstufe F bewertet. Da aber auch der gewichtete Mittelwert
der Wartezeit mit 211,392 Sekunden die unzureichende Qualitatsstufe F erreicht, ist davon
auszugehen, dass auch durch die geschaltete Verkehrsabhéngigkeit kein reibungsloser
Ablauf an diesem Knotenpunkt aus Richtung Norden vorhanden ist.

Auch hier zeigt sich wieder, dass es sinnvoll ware fiir die beiden Spitzenverkehrszeiten
unterschiedliche verkehrsabhangige Programme mit Umlaufzeiten von 80 Sekunden zu
schalten, um besser auf die unterschiedlichen Verkehrsverteilungen eingehen zu kénnen.
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Bild 13: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze

Problematisch sind die Verldngerungsméglichkeiten der Fahrverkehre. Es sind nur Schlei-
fen an der Haltlinie vorhanden. Dies ist fur die Anforderung einer Richtung sehr sinnvoll.
Aber dadurch, dass nur ,vorne“ an der Haltlinie Schleifen vorhanden sind, wird die ver-
kehrsabhangige Steuerung sehr trdge. Wenn ein Fahrzeug Uber diese Schleife an der
Haltlinie fahrt und es wird eine Zeitliicke von 3 Sekunden geschaltet, ist dieses Fahrzeug
bei 50 km/h bereits rund 40 m hinter der Haltlinie, bevor die LSA erkennt, dass sie diese
Richtung nicht mehr verlangern muss. Aus diesem Grunde werden in leistungsfahigen ver-
kehrsabhéngigen Steuerungen in einem Abstand von 40 m zusétzliche Schleifen verlegt.
Die Schleife an der Haltlinie dient zur Anforderung und wird nur solange fur die Verldnge-
rung abgefragt, wie Fahrzeuge zwischen den beiden Schleifen stehen kénnen. Bei 40 m
Schleifenabstand werden grob 7 Fahrzeuge angenommen.

D.h.: nur wahrend der ersten 14 Sekunden einer Freigabezeit wird abgefragt, ob an beiden
Schleifen die Zeitliicke bereits grofier als 3 Sekunden ist. Ist dies der Fall wird die Richtung
abgebrochen. Ab der 14. Sekunde Freigabe wird dann nur noch die hintere Schleife abge-
fragt. Damit ist das letzte Fahrzeug genau in Hohe der Haltlinie, wenn das Steuergerét er-
kennt, dass kein Fahrzeug mehr kommt und die Freigabe dieser Richtung beendet werden
kann.
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Dieses Problem findet man an fast allen Signalanlagen in Marl. Da ein nachtraglicher Ein-
bau von Induktionsschleifen sehr teuer ist, sollten die Signalanlagen mit Videokameras fir
den Fernbereich an den Peitschen der Signalmaste nachgeristet werden, um die volle
Wirkung der Verkehrsabhéngigkeit ausnutzen zu kénnen.

4.1.3 Leistungsfihigkeitsberechnung (neue Griinzeitverteilung)

Welche Leistungsfahigkeitsreserven dieser Knotenpunkt ohne Anderung der Signalisierung
hat, zeigen die Anlage 21 fiir die Morgenspitze und die Anlage 22 fur die Nachmittagsspit-
ze. Beide Programme haben weiterhin eine Umlaufzeit von 80 Sekunden. Es wird nur ein
anderer Phasenablauf und eine andere Freigabezeitverteilung geschaltet.

In der Morgenspitze erreicht kein Strom eine schlechtere Qualitatsstufe als die zufrieden-
stellende Qualitatsstufe C. Der heute kritische Strom A aus der nérdlichen Herzlia-Allee in
Richtung B225 wird dann sogar mit der ,guten” Qualitdtsstufe B bewertet. Auch der ge-
wichtete Mittelwert der Wartezeit erreicht dann mit 25,387 Sekunden die gute Qualitatsstu-
fe B.

Die Anderung der verkehrstechnischen Planung zeigt aber vor allem in der Nachmittags-
spitze den entscheidenden Unterschied. Dort erreicht der heute kritische Strom A aus der
nordlichen Herzlia-Allee in Richtung B225 dann die zufriedenstellende Qualitatsstufe C.
Auch der gewichtete Mittelwert der Wartezeit wird von 211,392 Sekunden (Qualitatsstufe
F) auf 29,915 Sekunden deutlich reduziert. Die Qualitdt des Gesamtknotens verbessert
sich auf die gute Qualitatsstufe B.

Es besteht also absolut dringender Handlungsbedarf an dieser Signalanlage.
4.1.4 Fiihrung der Radfahrenden

An diesem Knotenpunkt werden die Radfahrenden nicht besonders berlcksichtigt. Sie er-
halten lhre Freigabe Uber die gemeinsamen Fullgédnger-/Fahrrad-Symbolen an den Uber-
wegen.

4.1.5 FuBgédngerquerungen

Die Freigabezeiten fir die Fullgangerquerungen sind fur die nérdliche Furt Uber die Herz-
lia-Allee und fir die Furt Gber die Willy-Brandt-Allee bei weitem nicht ausreichend.

Der FuRgénger al/a4 bzw. a2/a3 liber die noérdliche Furt der Herzlia-Allee muss eine Stre-
cke von etwa 22 m queren. Daflr bendtigt ein FuRgénger bei normaler Gehgeschwindig-
keit von 1,2 m/s etwa 19 Sekunden. Laut verkehrstechnischer Planung stehen ihm aber
nur 12 Sekunden zur Verfugung. Diese 12 Sekunden sind flir einen Radfahrenden ausrei-
chend, aber ein Fullgénger, der von der Stadt kommend in Richtung Neue Schenke geht,
muss auf jeden Fall auf der Mittelinsel auf sein nachstes ,Griin“ warten.

Der FulRgénger, der in die andere Richtung geht (von der Neue Schenke in Richtung Willy-
Brandt-Allee), schafft es in diesen 12 Sekunden bis ber die Mittelinsel. Es ist daher nicht
nachvollziehbar, warum die FuRganger im Steuergerat so aufgelegt worden, dass die du-
Reren Signalgeber eine Signalgruppe sind (a1/a4) und die inneren Signalgeber (a2/a3)
eine Signalgruppe darstellen, obwohl beide gleichzeitige Freigabe erhalten.
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Es ware wesentlich sinnvoller gewesen, aus dieser Querung drei Signalgruppen a1, a2 und
a3/a4 zu machen. Dann hatte man eine sogenannte ,Dreierlésung” schalten kénnen.

Diese Steuerungsart kénnte fir die Signalgruppen a1, a2 und a3/4 wie folgt geschaltet wer-
den:
Freigabebeginn:
Die Signalgruppe a2 (Zugangssignalgruppe) erhalt nach Ablauf der Zwischenzeiten
Grun. Nach Ablauf der Zwischenzeiten zu den Signalgruppen a1 und a3/a4 erhalten
diese eine gemeinsame Freigabezeit. Die Vorlaufzeit fir die Signalgruppe a2 kann von
den zur Mittelinsel gehenden Fuflgéngern schon genutzt werden, um diese zu errei-
chen.
Freigabeende:
Nach einer fur alle Programme getrennt parametrierten Freigabezeit TGmaxa2 wird
die Signalgruppe a2 auf Rot gesetzt. Diese Freigabezeit ist so bemessen, dass die
Fulgénger bei Grin die Mittelinsel erreichen kénnen.
Nach Ablauf einer fir jedes Programm frei wahlbaren Versatzzeit TVFa2-Fa3/a4 wird
die Signalgruppe a3/a4 auf ,Rot" gesetzt.
Diese Versatzzeit ist so zu wahlen, dass die FulRganger die gesamte Furt bei Grin
tiberqueren kénnen, die zu Beginn der Freigabezeit an der Signalgruppe a2 losgehen.
Nach Ende der Freigabe der Signalgruppe a3/a4 wird nach Ablauf einer fir jedes Pro-
gramm frei wahlbaren Versatzzeit TVFa3/a4 — Fal die Signalgruppe a1 auf Rot ge-
setzt.
Dieser Versatzzeitwert ist ebenfalls so zu bemessen, dass die Fulligénger die zu Be-
ginn der Freigabezeit an der Signalgruppe a3/a4 losgehen, die gesamte Furt queren
kénnen.
Durch diese Schaltung gelingt es meistens, dass die Fuliganger bei Freigabe die gesamten
Fahrspuren Uberqueren kénnen ohne auf der Mittelinsel einen Umlauf lang aufgehalten zu
werden.
Dies funktioniert selbstverstandlich nicht, wenn sich die Feuerwehr anmeldet. Dann wird ein
Warten der FuRganger auf der Mittelinsel akzeptiert.

Fur die FuRgénger tber die Willy-Brandt-Allee muss keine Anderung der Signalgruppen er-
folgen. Auch dort sind die beiden dulferen (d1/d4) und die beiden inneren (d2/d3) Signalge-
ber als jeweils eine Signalgruppe zusammengefasst. Aber auch dort erfolgt keine progressi-
ve Schaltung der Fullig&nger, um zu verhindern, dass FulRgénger auf der Mittelinsel aufge-
halten werden.

Die Lange der Freigabezeit ist deutlich zu kurz. Bei einer Querungsbreite von ebenfalls etwa
22 m wird hier nur 14 Sekunden ,Grin" gezeigt. Im mdglichen Uberarbeiteten Programm
(siehe Kapitel 4.1.2.) erhilt diese Furt in der Morgenspitze zum Beispiel 21 Sekunden. Damit
ist ein sicheres Queren ohne Halt auf der Mittelinsel gesichert. Dazu sollte die Signalgruppe
auf der Mittelinsel d2/d3 aber nur 10 Sekunden ,Grin“ bekommen, damit auch sicher ge-
wihrleistet werden kann, dass alle FuRgénger die Mittelinsel bei ,Grin" an den auferen
Signalgebern iberqueren kénnen.

Alternativ zur Umgestaltung der Signalgruppen wére es sinnvoll, die Dreiecksinsel im
nordwestlichen Quadranten der Kreuzung entsprechend der vorhandenen Markierung zu
vergroliern. Dadurch wlrden sich die Querungszeiten fir die beiden kritischen Fultiganger-
stréme deutlich reduzieren.
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An diesem Knotenpunkt fallen aber noch zwei weitere Furten auf. Die Furt Ober den Rechts-
abbieger aus der noérdlichen Herzlia-Allee ist signalisiert, die Furt Gber den Rechtsabbieger
aus der Willy- Brandt-Allee ist nicht signalisiert. Eine solche ,Ungleichbehandlung” dieser
Furten ist sehr ungewdhnlich, zumal die Verkehrsbelastung der Rechtabbiegerspuren zum
Beispiel in der Nachmittagsspitze nahezu gleich ist. Sollte es beabsichtigt werden, die Kreu-
zung fur sehbehinderte Fullgdnger auszuriisten, muss auch der Rechtsabbieger aus der
Willy- Brandt-Allee signalisiert werden.

Die derzeitig vorhandene Schaltung der Rechtsabbieger mit einem Doppelanwurf im Pro-
gramm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden ist nicht mehr zeitgemal.

Da man nicht weif3, wohin die Fuganger von der Stadt kommend, gehen wollen (in Rich-
tung B225 (Furt d) oder in Richtung Neue Schlenke (Furt a)) bzw. von welcher Furt diese
FuRganger gekommen sind, bietet sich fur solche Rechtsabbieger eine ,Dunkel/Dunkel-
Schaltung an.

Bei diesem Schaltungssystem stehen sowohl die Signalgeber des Fahrverkehrs, als auch
die Signalgeber der Fultganger in ,Dunkel" und die Sehbehindertensignale sind ,Aus’. So-
bald eine FulRgéngeranforderung vorliegt, wechselt das Fuligéngersignal sofort auf ,Rot"
und das Fahrverkehrssignal wird nach Ablauf einer Mindestdunkelzeit (iber eine ,Gelbzeit"
von 5 Sekunden auf ,Rot" geschaltet.

Nach Ablauf der Zwischenzeit erhalt der Fulliganger und ggf. der sehbehinderte Fulkiganger
seine Freigabezeit. Nach Ablauf der Mindestgrinzeit fir den FulRgénger schaltet das Ful3-
gangersignal nach ,Rot" und der Fahrverkehr erhélt nach Ablauf der Zwischenzeiten seine
Freigabe (Dunkel). Wahrend einer frei einstellbaren Zeit wiirde abgefragt, ob eine neue An-
forderung der FulRgénger / Sehbehinderten vorliegt. Ist dies der Fall, kann der Fahrverkehr
bei Bedarf bis zu seiner maximalen Freigabezeit verlangern. Liegt eine neue Anforderung
vor, wird unter Beachtung der Mindestfreigabezeit des Fahrverkehrs die FuRgangerfurt wie-
der freigegeben.

Liegt bis zum Ablauf der maximalen Zeit nach einer FulRgangeranforderung keine neue An-
forderung durch einen Fuligénger / Sehbehinderten vor, wird in den Dunkelbetrieb zuriick-
geschaltet. Wenn kein Dunkelbetrieb gewtinscht ist, konnte als Ruhephase auch die Phase:
Fahrverkehre haben ,Dunkel®, Fulkgangersignale sind ,Rot" geschaltet werden.

Das hat den groRen Vorteil fir den Fahrverkehr, dass er weitestgehend ungehindert abbie-
gen kann und fur den Fuligénger, dass er bei geringem Verkehrsaufkommen die Furt que-
ren kann ohne gegen ,Rot" zu laufen. Und bei hohem Verkehrsaufkommen kann der Ful3-
ganger bzw. der sehbehinderte FuRganger eine Freigabephase anfordern ohne auf die Frei-
gabe lange warten zu missen.

Diese Art der Schaltung wird seit Jahren in Bayern und Niedersachen mit hoher Akzeptanz
beider Verkehrsteilnehmer (Autofahrer und Fullgéanger) eingesetzt.

4.1.6 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Straltenbahnen gibt es auf der Achse sidliche
Herzlia-Allee/ Willy-Brandt-Allee drei Linien (SB25, 221 und NB3) Aus der verkehrstechni-
schen Planung kann man entnehmen, dass der Bus NB3 gar nicht und die Busse auf der
Willy-Brandt-Allee in Richtung Herzlia-Allee ebenfalls nicht priorisiert werden.
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Fir den Bus der Linie 221 gibt es eine eigene Ausfahrtsignalisierung aus der Haltestelle,
damit er in die Linksabbiegerspur (Signalgruppe CL) gelangen kann. Dazu kann das Feu-
erwehrausfahrisignal geschaltet werden. Diese Schaltung ist aber derzeit nicht aktiviert.

4.1.7 Sondermeldungen

Da die Feuerwache direkt im stdoéstlichen Quadranten der Kreuzung liegt, ist dieser Kno-
tenpunkt selbstverstandlich mit einer Feuerwehrpriorisierung ausgestattet.

Zum einen werden im Alarmfall die Signale an der Feuerwehrausfahrt geschaltet, so dass
der Verkehr auf der Herzlia-Allee zum Stillstand kommt, zum anderen wird die Signalanla-
ge 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke so beeinflusst, dass die Richtun-
gen C und CL (sidliche Herzlia-Strale) alleinige Freigabe haben. Damit ist gewahrleistet,
dass auch alle eventuell aufgestauten Fahrzeuge den Weg fiir die Feuerwehr in Richtung
Norden frei machen kénnen. Diese Schaltung ist plausibel und sollte auf jeden Fall erhalten
bleiben.

Es gibt in der Stadt Marl bereits heute drei Feuerwehrstrafien:

In Richtung ,Slden" werden die drei LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue
Schlenke, LSA 72 Herzlia-Allee / Freerbruchstralle und die LSA 1228 Hochstralle / Reck-
lingh&user Stralie / Herzlia-Allee / Hertener Stral3e beeinflusst.

In Richtung ,Westen" sind alle sieben Anlagen von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-
Allee / Neue Schlenke bis zur LSA 47 Hervester Stral’e / Brassertstral?e (Finanzamt) und
in Richtung ,Norden" die vier LSA von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue
Schlenke bis zur LSA 26 Bergstralie / Herzlia-Allee / Rappaportstralie in die entsprechen-
den Fahrtrouten integriert. Dies konnte allerdings aus den zur Verfiigung gestellten ver-
kehrstechnischen Unterlagen nicht entnommen werden.

Die Routen ,Sid" und ,West" sind ausreichend dimensioniert. In Richtung Norden wiirden
wir eine Ausweitung der Ausriickrouten empfehlen. Heute endet die Feuerwehrstralie an
der LSA 26 Bergstralle / Herzlia-Allee / Rappaportstralte. Das wére die Ausrickroute
Nord/Ost. In Richtung ,Nord" wiirden wir diese Ausriickroute bis zum Chemiewerk (LSA 25
Rappaportstralie / Paul- Baumann-Strale) verldngern. Ab der LSA 26 Bergstralle / Herz-
lia-Allee / Rappaportstralie sollte dann noch zusétzlich die Ausriickroute ,Ost* bis zum
Kreisverkehr an Bergstralle / Otto-Wels-Stralie verlangert werden. Die vier Anlagen auf
der Herzlia-Allee bis zur LSA 26 Bergstralie / Herzlia-Allee / Rappaportstralie wiirden dann
durch die Meldungen ,Nord“ und ,Ost" aktiviert.

Die Signalanlagen auf diesen Routen kénnten so beeinflusst werden, dass die Richtungen,
aus der die Feuerwehrfahrzeuge kommen, alleinige Freigabe haben. Damit ist gewéahrleis-
tet, dass auch alle eventuell aufgestauten Fahrzeuge jeweils den Weg fir die Feuerwehr
frei gemacht haben.

4.1.8 LED-Umriistung
Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signalgeber

mit Fultganger bzw. Fullganger-/Fahrrad-Symbolen noch immer ein ,Doppel“-Rot auf. Da-
her sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.
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4.1.9 Fazit

Die verkehrstechnische Planung der LSA 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue
Schenke sollte unbedingt Uberarbeitet werden.

Zum einen kann man die Leistungsfahigkeit fur den Fahrverkehr deutlich verbessern, zum
anderen gelingt es die Freigabezeiten fir die FulRganger zu verldngern.

Die Fullganger Uber die Rechtsabbieger sollten mittels einer ,Dunkel/Dunkel* Schaltung
gesteuert werden. Damit wére auch ein Ausbau mit einer Berlcksichtigung fur sehbehin-
derte Fulgénger mdglich.

Die vorhandene OPNV-Priorisierung und die Reaktion auf die Feuerwehrmeldung missen
dabei aber auf jeden Fall weiter erhalten bleiben.
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4.2 LSA 075 Willy-Brandt-Allee / Neptunstrafie

Auch an der LSA 075 Willy-Brandt-Allee / Neptunstral?e (Anlage 23) kann man im Fest-
zeitprogramm wieder die ,kinstliche Reduzierung" der Freigabezeiten erkennen. Dabei
wird der Zulauf Willy-Brandt-Allee in Richtung Herzlia-Allee deutlich eingeschrinkt. Ohne
Anforderung der Nebenrichtung bzw. der Fullgénger Uber die Hauptrichtung steht die An-
lage in Hauptrichtung ,Dauergrin”. Die Linksabbieger aus der westlichen Willy-Brandt-
Allee kénnen verkehrsabhéngig einen Nachlauf erhalten. Dies ist aus verkehrstechnischer
Sicht sehr sinnvoll.

An diesem Knotenpunkt werden noch immer 2 Sekunden ,Rot-Gelb® gezeigt. Dies ist seit
der Einfiihrung der RILSA 2015 nicht mehr zuldssig und sollte bei einer Uberarbeitung der
LSA unbedingt mit angepasst werden.

4.2.1 FuBRgédngerquerung

Die Freigabezeit fur die Fulligangerquerung ist ausreichend lang. Radfahrende missen an
dieser Querungsstelle die gemeinsamen Fuligdnger-/Fahrrad-Symbole in den Signalge-
bern beachten. Eine Berticksichtigung von sehbehinderten Fullgéngern gibt es nicht.

4.2.2 OPNV-Priorisierung

Fir die Busse auf der Willy-Brandt-Allee ist eine OPNV-Bevorrechtigung fiir beide Richtun-
gen vorgesehen. Laut Liniennetz der Vestischen Straltenbahnen gibt es drei Linien auf der
Willy-Brandt-Allee (SB25, 221 und NB3). Ob die OPNV-Beschleunigung fiir alle drei Linien
gilt, kann man den verkehrstechnischen Unterlagen nicht entnehmen.

4.2.3 LED-Umriistung

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signalgeber
noch immer ein ,Doppel‘-Rot-Symbol fir Fulgénger bzw. Fuliginger-/Radfahrende auf.
Dies ist bei LED-Signalgebern nicht notwendig, weil die ,Ausfallwahrscheinlichkeit” so ge-
ring, dass diese ,Vorsichtsmaflinahme zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit* (Aus-
schalten der gesamten Anlage bei Rotlampenausfall eines Signalgebers) wegfallen kann.
Daher sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

4.2.4 Sondermeldungen

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute ,West" eingebunden.
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4.3 LSA 074 Willy-Brandt-Allee / Merkurstralke

Auch an der LSA 074 Willy-Brandt-Allee / Merkurstralie (Anlage 24) kann man im Festzeit-
programm wieder die ,kinstliche Reduzierung" der Freigabezeiten erkennen. Dabei wird
der Zulauf Willy-Brandt-Allee in Richtung Herzlia-Allee deutlich eingeschrankt. Die Anlage
wird umlaufend betrieben, da die Fullgangeranforderungstaster fehlen.

Die Linksabbieger aus der &stlichen Willy-Brandt-Allee (Signalgruppe BD) kénnen ver-
kehrsabhéngig einen Nachlauf erhalten. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht sehr sinn-
voll.

Die Linksabbieger aus der westlichen Willy-Brandt-Allee (Signalgruppe DB) kénnen ver-
kehrsabhéngig einen Vorlauf erhalten. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht sehr risiko-
reich, da diese Linksabbieger oftmals weiter abbiegen (Nachzieheffekt), obwohl die paralle-
len FulRgénger bzw. der entgegenkommende Fahrverkehr bereits Freigabe haben.

Erst in der neuen RILSA 2015 wurde dieser Vorlauf Gberhaupt wieder gestattet. In der ,al-
ten® RILSA, die bei der Erstellung der verkehrstechnischen Planung im Jahre 2007 noch
Gultigkeit hatte, war dieser Vorlauf nicht zugelassen. Daher ist es berraschend, dass die-
ser Vorlauf in der Planung vorhanden ist.

An diesem Knotenpunkt werden noch immer 2 Sekunden ,Rot-Gelb" gezeigt. Dies ist seit
der Einfihrung der RILSA 2015 nicht mehr zuldssig und sollte bei einer Uberarbeitung der
LSA unbedingt mit angepasst werden.

4.3.1 FuBgéngerquerung

Die Freigabezeit fur die FuBgéngerquerung ist ausreichend lang. Radfahrende miissen an
dieser Querungsstelle die gemeinsamen Fullganger-/Fahrrad-Symbole in den Signalge-
bern beachten.
Eine Beriicksichtigung von sehbehinderten Fultigangern gibt es nicht. Wie bereits erwahnt,
fehlen die Fuligangeranforderungstaster, wodurch die Verkehrsabhangigkeit deutlich ein-
geschrankt ist.

4.3.2 OPNV-Priorisierung

Fur die Busse auf der Willy-Brandt-Allee ist eine OPNV-Bevorrechtigung fur beide Richtun-
gen vorgesehen. Laut Liniennetz der Vestischen Straltenbahnen gibt es drei Linien auf der
Willy-Brandt-Allee (SB25, 221 und NB3). Ob die OPNV-Beschleunigung fiir alle drei Linien
gilt, kann man den verkehrstechnischen Unterlagen nicht entnehmen.

4.3.3 LED-Umriistung

Die Anlage l&uft noch auf 230 Volt. Eine Anderung auf LED-Technik wére sehr sinnvoll.

4.3.4 Sondermeldungen

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute ,West" eingebunden.
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4.4 LSA 045 Willy-Brandt-Allee — Hervester Stralle / Bergstralle

Der Knotenpunkt LSA 045 Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle / Bergstralie (Anlage 25)
besteht aus zwei Teilknoten. Zum einen ist es der Hauptknoten an der Willy-Brandt-Allee /
Hervester Stralle, zu anderen ist es der Teilknoten Busausfahrt auf die Bergstralle.

Am Teilknoten Willy-Brandt-Allee / Hervester Stral3e / Bergstralte kann man im Festzeit-
programm wieder die ,kinstliche Reduzierung” der Freigabezeiten erkennen. Dabei wird
der Zulauf Hervester Stralte in Richtung Herzlia-Allee deutlich eingeschrankt. Es handelt
sich um eine umlaufende Anlage. Lediglich der Linksabbieger aus der Bergstralie kann
seine Freigabe anfordern. Dadurch ist die Wirkung der Verkehrsabhangigkeit stark einge-
schrankt.

Auch die Schaltung am Teilknoten Busausfahrt / Bergstrale ist nicht unbedingt nachvoll-
ziehbar. Hier werden zum Teil Phasen geschaltet, die einer naheren Uberprifung auf
Sinnhaftigkeit unterzogen werden sollten. Wie an den anderen Knotenpunkten auf der Wil-
ly-Brandt-Allee, die bisher betrachtet wurden, werden auch an diesem Knotenpunkt 2 Se-
kunden ,Rot-Gelb" gezeigt. Dies ist seit der Einfuhrung der RiLSA 2015 nicht mehr zulas-
sig und sollte bei einer Uberarbeitung der LSA unbedingt mit angepasst werden.

4.4.1 FuBgéngerquerung

An Hauptknotenpunkt gibt es fiir Fukganger nur die Méglichkeit parallel zur Hauptstralle zu
queren. Fultigdnger, die die andere Stralienseite erreichen méchten, missen den Fulkgan-
gertunnel nehmen. Ein FuRganger, der parallel zur Hauptstralle von Osten nach Westen
oder in Gegenrichtung geht, méchte immer alle vier Furten queren. Wie bereits an der LSA
71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke erldutert, ist es verwunderlich, dass
die Fullganger Ober die Rechtsabbiegerspur aus der Willy-Brandt-Allee in die Bergstralte
unsignalisiert sind und Uber die Rechtsabbiegerspur aus der Bergstralle in die Hervester
Stralle signalisiert sind. Fir beide Rechtsabbiegerspur sollte eine Signalisierung mit ,Dun-
kel / Dunkel-Schaltung” Gberlegt werden.

Dies ist umso wichtiger, da man sich dort in der N&he des Busbahnhofs befindet und der
Querungsbedarf fur Fugénger sicherlich in diesem Bereich der Stadt sehr hoch ist. Eine
Beriicksichtigung von sehbehinderten Fulgangern gibt es derzeit nicht. Hier empfehlen wir
die Nachriistung von Sehbehindertensignalen. Besonders unangenehm fallen sowohl am
Hauptknoten, wie auch am Teilknoten die Schaltungen der Fullgénger auf. Ein Fuganger,
der an dem sehr kurzen Uberweg a1/2 und a3/4 bei a1 steht, sieht das Signal a4, das nur
15 m entfernt ist, auf ,Grin" schalten.

Sein direktes Signal a2 bleibt aber noch auf ,Rot". Eine solche Schaltung einer Fullganger-
furt sollte wegen Fehlinterpretation unbedingt verhindert werden.

Genauso unschén ist es, dass das Signal a3/4 bereits auf ,Rot" schaltet, a1/2 aber noch 8
Sekunden langer ,Grin" zeigt. Bei diesen kurzen Uberwegen ist jeder FulRganger verleitet,
die zweite Furt unrechtmafig bei ,Rot" zu queren.
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Bei der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke wurden die Signalgeber
so aufgelegt, dass die duleren Signalgeber waren und die inneren Signalgeber jeweils
eine Signalgruppe sind (hier wirde das heilten: a1/4 und a2/3) Damit kénnte man durch
eine progressive Schaltung der FulRgénger ein Fehlverhalten an so kurzen Furten deutlich
verrnngern.

Noch einfacher ware es allerdings, wenn alle vier Signalgeber immer gleichen Grinbeginn
und gleiches Grinende hétten. Dies wirde auch einer spateren Erweiterung um Sehbehin-
dertensignalen entgegenkommen.

Das gleiche gilt fir die Furt e1/2 bzw. e3/4 (ber die Bergstrale in Héhe der Busausfahrt.

Radfahrende missen an dieser Querungsstelle die gemeinsamen Fufltganger- / Radfah-
renden-Symbole in den Signalgebern beachten.

4.4.2 OPNV-Priorisierung

Fur die Busse in und aus dem Busbahnhof sind OPNV-Bevorrechtigungen vorgesehen.
Laut Liniennetz der Vestischen Strakenbahnen gibt es insgesamt 8 Linien die den OPNV-
Knotenpunkt Marl Mitte (mit Méglichkeit zum Umstieg in die S-Bahn) befahren. Ob die
OPNV-Beschleunigung fiir alle acht Linien gilt, kann man den verkehrstechnischen Unter-
lagen nicht entnehmen.

4.4.3 LED-Umriistung

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Fullgéanger
bzw. die Fuligénger-/Radfahrenden-Symbole in den Signalgeber noch immer ein ,Doppel“-
Rot auf. Dies ist bei LED-Signalgebern nicht notwendig, da die ,Ausfallwahrscheinlichkeit"
so gering, dass diese ,Vorsichtsmalnahme zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit
(Ausschalten der gesamten Anlage bei Rotlampenausfall eines Signalgebers) wegfallen
kann.

Daher sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

4.4.4 Sondermeldungen

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute \West" eingebunden.
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4.5 LSA 044 Hervester StralRe /| Wohnen West

Auch beim Knotenpunkt LSA 044 Hervester Stralze / Wohnen West (Anlage 26) kann man
wieder die ,kiinstliche Reduzierung" der Freigabezeiten erkennen. Dabei wird der Zulauf
Hervester Stralle in Richtung Herzlia-Allee deutlich eingeschrankt. Leider fehlt in den ver-
kehrstechnischen Unterlagen das Festzeitprogramm.

Es handelt sich wahlweise um eine umlaufende Anlage oder eine Hauptrichtungs-Grin-
Steuerung. Derzeit ist die Anlage als ,umlaufende Anlage" (jede Richtung bekommt einmal
im Umlauf Freigabe, egal ob sie angefordert hat oder nicht) eingestellt. Dadurch ist die
vorhandene Verkehrsabhangigkeit deutlich eingeschrankt.

Wie an den anderen Knotenpunkten auf der Willy-Brandt-Allee, die bisher betrachtet wur-
den werden auch an diesem Knotenpunkt 2 Sekunden ,Rot-Gelb" gezeigt. Dies ist seit der
Einfuhrung der RIiLSA 2015 nicht mehr zuldssig und sollte bei einer Uberarbeitung der Sig-
nalanlage unbedingt mit angepasst werden.

4.5.1 FuBgédngerquerung

Da das Festzeitprogramm fehlt, kann keine Aussage darliber getroffen werden, ob die
Freigabezeiten fUr die FulRgédnger ausreichend grol? gewéhlt worden sind.

Beide Fuliganger (ber die Rechtsabbiegerspur aus der Hervester Stralte in die Bergstralie
bzw. aus der Bergstrafie in die Hervester Strafe sind unsignalisiert. Fir beide Rechtsab-
biegerspur sollte eine Signalisierung mit ,Dunkel / Dunkel-Schaltung” Gberlegt werden.
Dies ist umso wichtiger, da man dort sicherlich auch einen hohen Querungsbedarf flr seh-
behinderte FuRganger hat. Eine Beriicksichtigung von sehbehinderten FulRgéngern gibt es
derzeit aber noch nicht.

4.5.2 Filhrung der Radfahrenden

Radfahrende dirfen parallel zur Hauptstralle nur in Richtung Finanzamt die Furt mit den
gemeinsamen Fulkganger-/Fahrrad-Symbolen benutzen. An allen anderen Querungsstellen
an diesem Knotenpunkt miissen sie absteigen und das Fahrrad schieben, da nur Fuligén-
gerschablonen vorhanden sind.

Insbesondere flir die Querung Uber die Hervester Stralle sollte das noch einmal (berdacht
werden. Da an den zuvor betrachteten Signalanlagen die Radfahrenden in beiden Richtun-
gen die Fuligangerfurten mitbenutzen dirfen, ist diese Einschrankung kaum vermittelbar.

4.5.3 OPNV-Priorisierung

Fur die Busse auf der Hervester StraRe sind OPNV-Bevorrechtigungen vorgesehen. Laut
Liniennetz der Vestischen Strallenbahnen gibt es insgesamt 7 Linien die diesen Knoten-
punkt befahren. Ob die OPNV-Beschleunigung fir alle 7 Linien gilt, kann man den ver-
kehrstechnischen Unterlagen nicht entnehmen.

4.5.4 LED-Umriistung

Die Anlage lauft noch auf 230 Volt. Eine Anderung auf LED-Technik ware sehr sinnvoll.
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4.5.5 Sondermeldungen

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute West" eingebunden.

4.6 LSA 046 Hervester StralRe / Sickingmiihler Strale / Briiderstralle

Am Knotenpunkt LSA 046 Hervester Stralie / Sickingmuhler Strale / Briiderstralke (Anlage
27) sind alle vier Linksabbieger jeweils getrennt signalisiert. Dies macht an dieser Signal-
anlage auch Sinn.

Es handelt sich um eine Hauptrichtungs-Griun-Steuerung aus dem Jahr 2013. Dadurch ist
die vorhandene Verkehrsabhangigkeit schon auf einem aktuelleren Stand. Durch den Ein-
satz von Videokameras anstelle der fehlenden Vorschleifen (siehe Kapitel 4.1.1) wiirde die
verkehrsabhéngige Steuerung noch weiter optimiert werden kénnen.

An dieser Anlage wurde auch die Vorgabe der RILSA berlicksichtigt, nur 1 Sekunde ,Rot-
Gelb" zu schalten.

4.6.1 FuBgangerquerung

Das Festzeitprogramm zeigt die ungeniigende Berlicksichtigung der FuRgénger Uber die
Hervester Stralte an diesem Knotenpunkt.

Wer auf der éstlichen Seite der Hervester Stralle von Sliden nach Norden queren will,
muss im ungunstigsten Fall am Signal b3/4 74 Sekunden warten, kann dann lber diese
Furt gehen und wartet dann nochmal 46 Sekunden auf der Mittelinsel, bevor er die nordli-
che Furt b1/2 betreten darf.

Ahnlich hohe Wartezeiten muss der FuRhdnger hinnehmen, der auf der westlichen Seite
der Hervester Stralie von Norden nach Stden queren mdchte. Er muss im unginstigsten
Fall am Signal d3/4 59 Sekunden warten, kann dann (ber diese Furt gehen und wartet
dann nochmal 54 Sekunden auf der Mittelinsel, bevor er die sidliche Furt d1/2 betreten
darf.

Dies zeigt, dass die verkehrstechnische Planung nur auf die Autofahrer abgestimmt und
die Belange der Fultgdnger nur am Rande berlcksichtigt wurden.

Die Fulganger, die die Rechtsabbiegerspur aus der Briiderstralle in die Hervester Stralte
gueren wollen sind nicht signalisiert. FlUr diese Rechtsabbiegerspur sollte eine Signalisie-
rung mit ,Dunkel / Dunkel-Schaltung" tberlegt werden.

4.6.2 Fiihrung der Radfahrenden

Radfahrende dirfen nur im Gegenuhrzeigersinn die Furten zusammen mit den Fuligén-
gern (gemeinsame Fuliganger-/Fahrrad-Symbole) benutzen. Im Uhrzeigersinn missen die
Radfahrenden absteigen und das Fahrrad schieben, da nur Fuligéngerschablonen vorhan-
den sind.

Das System der FUhrung der Radfahrenden auf dem Streckenzug Willy-Brand-Stralze /
Hervester Stralle sollte einmal grundlegend Uberdacht werden.
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4.6.3 OPNV-Priorisierung

Fur die Busse auf der Hervester Strale sind OPNV-Bevorrechtigungen vorgesehen. Laut
Liniennetz der Vestischen Strallenbahnen gibt es insgesamt 7 Linien die diesen Knoten-
punkt befahren. Ob die OPNV-Beschleunigung fur alle 7 Linien gilt, kann man den ver-
kehrstechnischen Unterlagen nicht entnehmen.

4.6.4 LED-Umriistung

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signalgeber
mit FuRganger bzw. die Fullgénger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel“-Rot auf. Dies ist
bei LED-Signalgebern nicht notwendig, weil die ,Ausfallwahrscheinlichkeit* so gering, dass
diese ,Vorsichtsmalinahme zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit” (Ausschalten der
gesamten Anlage bei Rotlampenausfall eines Signalgebers) wegfallen kann.

Daher sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

4.6.5 Sondermeldungen

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute ,West" eingebunden.
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4.7 LSA 047 Hervester Strale / Brassertstralle

Im Festzeitprogramm der LSA 047 Hervester Stralle / Brassertstralie fallen sofort die mi-
nimalen Freigabezeiten fur die beiden Hauptrichtungen auf der Hervester Strale (Signal-
gruppen B und D) auf. Beiden Signalgruppen wird nur eine ,Grinzeit* von jeweils 11 Se-
kunden angezeigt. Diese geringen Freigabezeiten sind der Tatsache geschuldet, dass die
beiden Hauptrichtungen keine gemeinsame Freigabezeit haben. Daher wurden an diesem
Knotenpunkt ebenfalls Verkehrszéhlungen durchgefithrt, um zu ermitteln, ob es Mdéglich-
keiten gibt den Verkehrsablauf am Knotenpunkt zu optimieren.

Fur die LSA 047 Hervester Stralie / Brassertstralle gibt es keinen vollstdndigen Signal-
lageplan (Anlage 28) in den verkehrstechnischen Unterlagen.

4.7.1 Leistungsfihigkeitsberechnung (Bestand)
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Bild 14: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze
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An der LSA 047 Hervester Strale / Brassertstralle ergibt sich in der Morgenspitze ein un-
zureichendes Ergebnis bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung (Anlage 29). Die Fahrzeu-
ge auf der Hervester Stralle in Richtung stadtauswarts (Signalgruppe B) werden mit der
nicht ausreichenden Qualitatsstufe E bewertet. Da der gewichtete Mittelwert der Wartezeit
mit 48,846 Sekunden allerdings noch eine zufriedenstellende Qualitatsstufe C erreicht, ist
davon auszugehen, dass durch die geschaltete Verkehrsabhéngigkeit meistens ein rei-
bungsloser Ablauf an diesem Knotenpunkt vorhanden ist.

Wesentlich schlechter fallt allerdings das Ergebnis in der Nachmittagsspitze (Anlage 30)
aus. Dort werden sowohl die Geradeausfahrer auf der Hervester Stralie in Richtung stadt-
auswarts als auch die Linksabbieger in die Briderstralie (beides Signalgruppe B) mit unzu-
reichenden Qualitatsstufen E bzw. F bewertet.
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Da auch der gewichtete Mittelwert der Wartezeit mit 103,826 Sekunden die unzureichende
Qualitatsstufe F erreicht, ist davon auszugehen, dass auch durch die geschaltete Ver-
kehrsabh&ngigkeit kein reibungsloser Ablauf an diesem Knotenpunkt aus Richtung Norden
zu beobachten ist. Da, wie bei den anderen LSA auf diesem Streckenzug nur Schleifen an
der Haltlinie den Verkehr erfassen, ist zudem davon auszugehen, dass die geschaltete
Verkehrsabhangigkeit nicht alle Méglichkeiten ausnutzt.

Auch hier zeigt sich wieder, dass es sinnvoll ware fir die beiden Spitzenverkehrszeiten
unterschiedliche verkehrsabhangige Programme mit Umlaufzeiten von 80 Sekunden vor-
zusehen, um wesentlich besser auf die unterschiedlichen Verkehrsverteilungen eingehen
zu kénnen.

4.7.2 Leistungsfihigkeitsberechnung (neue Griinzeitverteilung)

Da an diesem Knotenpunkt kaum Linksabbieger von der Hervester Stralie in die nordliche
Brassertstrafie (Signalgruppe D) abbiegen (maximal ein Fahrzeug pro Umlauf), dafiir aber
sehr viele aus der dstlichen Hervester Strale in die sidliche Brasseristralle (Signalgruppe
B), wére es unserer Meinung nach nicht sinnvoll, wie an der zuvor betrachteten LSA 046
Hervester Stralle / Sickingmuhler Stralle — Briderstralle, alle vier Linksabbieger getrennt
Zu signalisieren, sondern nur die Linksabbieger aus der 6stlichen Hervester Stralle in die
s(idliche Brasseristral3e (Signalgruppe BL). Flr die Linksabbieger aus der westlichen Her-
vester Strale in die ndrdliche Brassertstralle kénnte ggf. eine Diagonalsignal im Nachlauf
geschaltet werden (zeitweilig gesicherte Fihrung).

Welche Auswirkungen diese Anderung auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes hat,
zeigen die Anlagen 31 fir die Morgenspitze und 32 fir die Nachmittagsspitze. Beide Pro-
gramme haben weiterhin eine Umlaufzeit von 80 Sekunden.

In der Morgenspitze erreicht kein Strom eine schlechtere Qualitatsstufe als die zufrieden-
stellende Qualitatsstufe C. Der heute kritische Strom Signalgruppe B (Qualitatsstufe E) aus
der Gstlichen Hervester Stralle wird dann sogar mit der ,sehr guten® Qualitatsstufe A be-
wertet. Der gewichtete Mittelwert der Wartezeit erreicht dann mit 29,330 Sekunden die gu-
te Qualitatsstufe B. Die Anderung der verkehrstechnischen Planung zeigt aber vor allem in
der Nachmittagsspitze den entscheidenden Unterschied. Dort erreicht der heute kritische
Strom B aus der &stlichen Hervester Stralle die sehr gute Qualitatsstufe A flr die Gerade-
ausfahrer (Qualititsstufe heute F) und die zufriedenstellende Qualitadtsstufe C fur die
Linksabbieger (Qualitatsstufe heute E). Auch der gewichtete Mittelwert der Wartezeit wird
von 103,826 Sekunden (Qualitatsstufe F) auf 32,278 Sekunden (zufriedenstellende Quali-
tatsstufe C) deutlich reduziert.

Es besteht also absolut dringender Handlungsbedarf an dieser LSA.

4.7.3 Fiihrung der Radfahrenden

Radfahrende darfen nur im Gegenuhrzeigersinn die Furten zusammen mit den Fullgan-
gern (gemeinsame Fulgénger-/Fahrrad-Symbole) benutzen. Im Uhrzeigersinn missen die

Radfahrenden absteigen und das Fahrrad schieben, da nur Fullgangerschablonen vorhan-
den sind.
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4.7.4 FuRgangerquerungen

Die Freigabezeiten fiir die Fulgangerquerungen sind fir die Furten (ber die Hervester
Strafe gerade ausreichend lang.

Die Furt b1/ b2 bzw. b3/ b4 Uber die dstliche Hervester Stralle hat bei einer Lange von
rund 28 m eine Freigabezeit von 17 Sekunden. In dieser Zeit geht ein Fuliganger rund 20
m. Ein vollstdndiges Queren der Furt ist damit nur fir ,schnelle Fulkgénger moglich. In der
Uberarbeitung erhalten diese FuBgénger rund 21 Sekunden Freigabe, so dass ein voll-
standiges Queren der Hervester Stralle moglich ist.

Die Furt d1/ d2 bzw. d3/ d4 liber die westliche Hervester Stralle hat bei einer Ladnge von
rund 26 m eine Freigabezeit von 19 Sekunden. In dieser Zeit geht ein Fuligénger rund 23
m. Diese Querungszeit ist fur ,normal* gehende Fulgénger ausreichend, da die zweite
Furt zu etwa 2/3 gequert werden kann (Vorgabe der RILSA). In der Uberarbeitung erhalten
diese Fuligénger ebenfalls rund 21 Sekunden Freigabe.

Auch an diesem Knotenpunkt fallen die Furten (ber die Rechtsabbieger auf. Nur der
Rechtsabbieger aus der stdlichen Brasseristralie in die Hervester Stralie wird signalisiert.
Die beiden anderen Furten von der Hervester Stralle in die nérdliche bzw. stdliche Bras-
sertstralte werden nur durch einen Schutzblinker gesichert.

Um alle Rechtsabbiegerspuren gleich zu behandeln, sollten fur alle drei Furten eine Signa-
lisierung mit ,Dunkel / Dunkel-Schaltung” (iberlegt werden.

4.7.5 OPNV-Priorisierung

GeméalR dem Liniennetzplan der Vestischen Stral3enbahnen 7 Linien auf der &stlichen Her-
vester Stralie, die sich an dem Knotenpunkt aufteilen.

Nur die Linien SB25 und NE3 fahren geradeaus auf der Hervester Straflte weiter. Fir die
geradeausfahrenden Busse aus der dstlichen Hervester Stralie existiert eine eigene Bus-
spur. Wenn dort ein Fahrzeug erkannt wird, erhélt dieses lber das Signal BP einen Vorlauf
von 7 Sekunden vor dem Hauptsignal B. Die Linien 227 und SB25 biegen in die nérdliche
Brassertstralle und die Linien 222, SB27 und NE7 biegen in die sidliche Brassertstralie
ab.

4.7.6 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Die Feuerwehr kommt im Einsatzfall von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee /
Neue Schlenke. Die LSA ist in die Ausriickroute ,West" eingebunden. Eine Weiterflihrung
der Meldung wird nicht empfohlen, da bis dahin der freigehaltene ,Fahrkanal® Gber die Wil-
ly-Brandt-Allee und Hervester Stralie ausreichend sein sollte.

Diese LSA ist bereits auf LED-Signalgeber umgestellt worden.
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4.7.7 Fazit

Die verkehrstechnische Planung der LSA 047 Hervester Stralte / Brassertstralte sollte un-
bedingt Uberarbeitet werden.

Zum einen kann man die Leistungsfahigkeit fur den Fahrverkehr deutlich verbessern, zum
anderen gelingt es die Freigabezeiten fiur die FuRganger zu verldngern. Die FulRgédnger
(ber die Rechtsabbieger sollten mittels einer ,Dunkel/Dunkel* Schaltung gesteuert werden.
Damit ware auch ein Ausbau mit einer Bericksichtigung flr sehbehinderte FulRgénger
méglich. Die vorhandene OPNV-Priorisierung muss dabei aber auf jeden Fall weiter erhal-
ten bleiben.

4.8 FSA 88 Hervester Stralte / Marienhospital

Fir die FuBgéngerschutzanlage 88 Hervester Strafle / Marienhospital liegen keine ver-
kehrstechnischen Unterlagen vor. Diese FSA ist aber in das ,Griine Wellen" Konzept des
Streckenzuges Willy-Brandt-Stral3e / Hervester Stralle integriert.
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4.9 LSA 21 Hervester StraBBe / Schillerstralle

An der verkehrstechnischen Planung der LSA 21 Hervester Stralle / Schillerstralle kann
man lediglich die fehlenden Vorschleifen beméngeln, durch die man die geschaltete Ver-
kehrsabhangigkeit noch weiter optimieren kénnte.

Im Gegensatz zu den anderen Signalanlagen auf dem Streckenzug der Willy-Brandt-
Stralle / Hervester Strafie wurden hier bereits 5 Programme fir die unterschiedlichen Ver-
kehrsbelastungen vorgesehen.

4.9.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Radfahrenden werden aus der Nebenrichtung und aus der &stlichen Hervester Stralle
auf der StralRe gefiihrt. Eine Signalisierung dieser Radfahrenden ist damit nicht notwendig.
Aus der westlichen Hervester Stralte befahren die Radfahrenden den gemeinsamen Geh-/
Radweg. Die Radfahrenden, die geradeaus fahren, werden (ber die Signalgruppe ¢ (Fufls-
génger-/Fahrrad-Symbol) gefiihrt. Wenn diese Radfahrenden aber links in die Schillerstra-
ke (Richtung Norden) abbiegen wollen, miissen Sie am Uberweg b (nur FuBgénger-
Symbol) absteigen. Diese Fihrung sollte dringend (iberarbeitet werden.

4.9.2 FuBBgéngerquerungen
Die Freigabezeiten fir alle Fulgdngerquerungen sind ausreichend lang.
4.9.3 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Strallenbahnen fahren die Linien SB25 und
NE3 7 auf der ostlichen Hervester Stralle. Um die Anmeldung eines Busses der Vesti-
schen Strallenbahnen fur den Busfahrer erkennbar zu machen, erhalt die entsprechende
OV-Richtung ein Quittierungssignal (“K"-Signal). Die Einschaltung dieser Quittierung erfolgt
sobald sich ein Bus im System anmeldet. Wenn alle Busse einer Richtung das System
verlassen haben, wird das jeweilige K-Signal wieder auf Dunkel geschaltet.

4.9.4 Sondermeldungen

Gemal der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Dies scheint auch nach Prifung nicht notwendig zu sein.

4.9.5 LED-Umriistung

Die Anlage I&uft noch auf 230 Volt. Eine Anderung auf LED-Technik wére sehr sinnvoll.
Laut Signallageplan gibt es bei den Signalgebern mit Fultgadnger bzw. Fultganger-/ Fahr-
rad-Symbolen noch ein ,Doppel“-Rot. Dies kénnte bei Verwendung der LED-Technik eben-
falls entfallen.
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4.10 Fazit

Viele Signalanlagen auf dem Streckenzug Willy-Brandt-Stralte / Hervester Strafie sollten
unbedingt grundlegend Uberarbeitet werden.

Bei dieser Uberarbeitung sollten die Rot-Gelb-Zeiten auf 1 Sekunde gedndert und eine
bessere Fiuhrung der Radfahrenden eingerichtet werden. Zudem sollten die ,kinstlichen®
Einschrankungen der Freigabezeiten fir die Fahrverkehre aufgehoben werden.

Durch die Installation von Videokameras wére es zudem mdéglich die geschalteten Ver-
kehrsabhangigkeiten besser auszunutzen. Die Nebenrichtungen soliten generell nur auf
Anforderung mit und ohne Freigabe der Fuligéanger geschaltet werden.

Die vorhandenen OPNV-Beschleunigungsmalnahmen sind zu erhalten.

Es muss geprift werden, ob die vorhandene Feuerwehrpriorisierung ,Ausriickroute West"
von der LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke bis zur LSA 47 Hervester
Stralle / Brasseristralle funktionsfahig ist, um den ausriickenden Fahrzeugen eine unge-
hinderte Fahrt Uber die Willy-Brandt-Allee und die Hervester Straflte garantieren zu kénnen.

Zudem empfehlen wir die verkehrstechnischen Planungen der Signalanlagen LSA 71 Herz-
lia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke und LSA 47 Hervester Stralie / Brasseristra-
te grundlegend zu Uberarbeiten, um die Leistungsfahigkeit der Fahrverkehre an den Kno-
tenpunkten deutlich zu steigern und den Uberquerungskomfort der Fullgénger deutlich zu
verbessern.

Den Einfluss der Neuplanungen auf die Griine Welle (zum Vergleich: Bestand Anlage 17)
zeigen die Anlagen 33 und 34. Dort wurden nur die beiden Neuplanungen der LSA 71 und
47 berticksichtigt. Dennoch konnten die durchgehenden Bander in Ost-West-Richtung von
etwa 10 Sekunden auf etwa 30 Sekunden verbreitert werden. In der Gegenrichtung ist vor-
erst nur eine ,Verbreiterung®“ der durchgehenden Bander von etwa 8 auf etwa 15 Sekunden
zu verzeichnen. Wirde man auch noch die anderen Signalanlagen Gberarbeiten, ist sicher-
lich in beiden Richtungen noch eine weitere Verbesserung mdglich.

Insbesondere in Zeiten der besonderen Beachtung der Feinstaubbelastung kénnte mit die-
sen Anderungen eine deutliche Reduzierung der Schadstoffbelastungen erreicht werden.
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5. Koordinierungsuntersuchung Bergstralle / Victoriastralle

Wie bereits erwahnt, gibt es in Marl neben der Bundesstralte B225 im Stden und der Wil-
ly-Brandt-Allee / Hervester Stralte noch eine weitere Ost-West-Achse.
Von der Herzlia-Allee zweigt die Bergstralie in Richtung Osten ab.

Auf der West-Ostverbindung Bergstralie / Victoriastralle wird derzeit eine koordinierte
Steuerung von der LSA 26 Herzlia-Allee / Rappaportstralie / Bergstralte im Westen bis zur
LSA 58 VictoriastraRe / Bahnhofstrale / Hulsbergstrale Gber 9 Lichtsignalanlagen ge-
schaltet.

Da der Knoten 26 Herzlia-Allee / Rappaportstralie / Bergstralie der Hauptknotenpunkt auf
diesem Streckenzug ist, geht die nachfolgende Einzelknotenbetrachtung zunachst begin-
nend von dieser LSA aus.

Diese LSA sind im Einzelnen (von West nach Ost):

LSA 26  Bergstralle / Herzlia-Allee / Rappaportstralie
FSA 28  Bergstralte / Drewerstralle

LSA 8 Bergstrale / Heisterkampstralie / Lassallestralie
LSA 68  Bergstralte / Heyerhoffstralle / In den Kdmpen
FSA 12  Bergstralie / Wielandstralle

LSA 2 Bergstralie / Lipper Weg

LSA 1 Bergstralie / Victoriastralle / Rémerstralie

FSA 57  Victoriastrafie / Hulsstralte und

LSA 54  Victoriastralle / Otto-Hue-Stralle

Eine Weiterfilhrung der Welle in Richtung Sinsen erscheint nicht sinnvoll, da der Abstand
zur nachsten LSA (ber 900 m betragt. Daher werden die Anlagen LSA 91 Victoriastrale /
Droste-Hilshoff-Stralle, LSA 58 Victoriastralie / Hulsbergstralle, LSA 87 Bahnhofstralie /
Grawenkolkstralie / Schmielenfeldstralie und LSA 51 Bahnhofstralie / Schulstralie / Halte-
ner Stralle erst spater als Einzelknoten betrachtet.

Das auffélligste Merkmal dieser Koordinierung ist auch hier wieder, dass es nur ein koordi-
niertes Programm P4 mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden gibt (Anlage 35), was ganzts-
gig geschaltet ist. Damit kann auf die unterschiedlichen Verkehrsverteilungen in der Mor-
gen- und Nachmittagsspitze nicht reagiert werden.

AuBerdem fallt auf, dass die Kreuzung Bergstralie / Otto-Wels-Stralie ein Kreisverkehr ist,
der genau zwischen den beiden Signalanlagen LSA 2 Bergstrale / Lipper Weg und LSA 1
Bergstralle / Victoriastralte / Rémerstralie liegt.

Bei der Koordinierung der Bergstralte erkennt man deutlich, dass der Rechtsabbieger von
der sidlichen Herzlia-Allee (Signalgruppe CR) bis zur LSA 54 Victoriastralle / Otto-Hue-
Stralte mit 50 km/h koordiniert ist.

In der Gegenrichtung kann man erst hinter dem Kreisverkehr ab der LSA 2 Bergstralie /
Lipper Weg von einer Koordinierung in Richtung Stadtzentrum sprechen.

Da in der vorhandenen verkehrstechnischen Planung an der LSA 26 Herzlia-Allee / Rap-
paportstralie / Bergstralie nur kurze Freigabezeiten zur Verflgung stehen, wurde auch an
dieser LSA das Verkehrsaufkommen gezahlt und anschlieliend die Leistungsfahigkeitsun-
tersuchungen durchgefiihrt.
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5.1 LSA 26 Bergstrafe / Herzlia-Allee / Rappaportstrafle

Das auffalligste Merkmal an der LSA 26 Bergstralie / Herzlia-Allee / Rappaportstrale (An-
lage 36) ist die ,Baustelleneinrichtung” auf der zweiten Rechtsabbiegerspur in der sidli-
chen Herzlia-Allee. Diese Spur ist seit dem 19.6.2008 gesperrt. Durch die vorhandenen
Baken sieht es so aus, als waére dort eine Baustelle. Dies ist aber nicht der Fall.

Als zweites fallt auf, dass nicht die Herzlia-Allee / Rappaportstrale die Hauptrichtung ist,
wie man vermuten kénnte, sondern die Bergstralle.

In der Morgenspitze ist der Verkehr auf der Bergstralie geringer als auf der Achse Herzlia-
Allee / Rappaportstrale. Morgens fahren 485 Fz/h auf der Herzlia-Allee und 419 FZ/h auf
der Rappaportstralle zum Knoten (= 904 Fz/h). In der Bergstralle sind es 300 Fz/h aus
Richtung Westen und 441 Fz/h aus Richtung Osten (= 741 Fz/h).

Rappaportstrafte

Bergstrafie

Bergstralle
(West)

Herzlia-Allee

Bild 16: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze

PVT Planungsbiiro filr Verkehrstechnik Essen GmbH

F\Gutachten\L-NMariMobilitatskonzephErlasu-neu.doc Seite 45 Oktober 2019




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

Das aber die Wahl| der Hauptrichtungen richtig ist, zeigt die Zahlung in der Nachmittags-
spitze. Dort fahren 527 Fz/h auf der Herzlia-Allee, 483 Fz/h auf der Rappaportstrale (=
1.010 Fz/h), 607 Fz/h von der Bergstrale West und 597 Fz/h von der Bergstralie Ost (=
1.204 Fz/h) zum Knoten.
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Bild 17: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze

Auffallend ist, dass die Hauptrichtung D (Westliche Bergstralie) nur eine Freigabe von 9
Sekunden im Festzeitprogramm hat, wobei die RILSA einer Hauptrichtung immer 10 Se-
kunden Freigabe gewahrt. Wie bei vielen Signalanlagen in Marl ist auch hier noch die Rot-
Gelb-Zeit von 2 Sekunden geschaltet. Dies ist seit der Einfihrung der RILSA 2015 nicht
mehr zuldssig und sollte bei einer Uberarbeitung der Signalanlage unbedingt mit angepasst
werden.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

F\GutachieniL-NMarl\Mabilititskonzapt\Erlagu-neu.doo Seite 46 Oktober 2019




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

5.1.1 Bestandsplanung

An der LSA 26 Bergstralle / Herzlia-Allee / Rappaportstralie ergibt sich in der Morgenspit-
ze ein Uberraschend gutes Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung (Anlage 37).
Kein Strom wird schlechter bewertet als mit der zufriedenstellenden Qualitatsstufe C. Da
der gewichtete Mittelwert der Wartezeit mit 35,537 Sekunden ebenfalls noch eine zufrie-
denstellende Qualitatsstufe C erreicht, ist davon auszugehen, dass durch die geschaltete
Verkehrsabhéngigkeit ein reibungsloser Ablauf an diesem Knotenpunkt in der Morgenspit-
ze vorhanden ist. Anders sieht das Ergebnis allerdings in der Nachmittagsspitze aus. Die
westliche Bergstralie erreicht nur die schlechteste Qualitatsstufe F und auch der gewichte-
te Mittelwert der Wartezeit wird nur mit dieser Qualitatsstufe F bewertet.

Bevor dieser Knotenpunkt dahingehend weiter untersucht wird, ob es eine bessere Ldsung
fur die Nachmittagsspitze gibt, bietet es sich an, zunachst auch die FuRgéngerquerungen
naher zu betrachten.

5.1.2 FuRgangerquerungen

Die Freigabezeiten fur die Fullgéngerquerungen sind nur fir die Furten a1/2 bzw. a3/4
Ober die Rappaportstrale ausreichend lang.

Die Furten b1/2 und b3/4 erhalten bei einer Furtlange von rund 23 m nur eine Freigabezeit
von 13 Sekunden. Das bedeutet, das ein ,normal" gehender Fultgénger mit einer Gehge-
schwindigkeit von 1,2 m/s 15,6 m gegangen ist, bevor wieder ,Rot" gezeigt wird. Damit hat
ein von Norden kommender FulRgénger gerade die Mittelinsel Uberquert. Die Vorgabe der
RILSA, dass er mindestens 2/3 der dahinterliegenden Furt Gberquert haben muss, wird
damit bei Weitem nicht eingehalten.

Noch problematischer ist der Uberweg (ber die Herzlia-Allee (Furten ¢1/2 und ¢3 und c4).
Dort wurde die von uns bereits mehrfach erwahnte ,Dreier-Losung” geschaltet, nur leider
Jverkehrt* herum. Sinn der Dreierlésung ist, dass neben einer Verl&ngerung der Freigabe-
zeiten fur die Fulgénger, auch die Rechtsabbieger auf der Mittelinsel das ,rote” Signal
sehen aber Fullgénger in der Gegenrichtung nicht noch ,Griin“ haben. Dieses ,Grin“ se-
hen die Rechtsabbieger aber nicht und denken damit, dass der FulRganger bei ,Rot" quert,
was er aber nicht macht. Dadurch kommt es immer wieder zu unfalltrichtigen Situationen
zwischen Autofahrern und FulRgangern. Darum wird bei der von uns vorgeschlagenen L&-
sung immer die Signalgeber der Furt, die vom Rechtsabbieger gequert wird, gemeinsam
ein- und ausgeschaltet. Die Aufteilung der Signalgruppen wirde daher ¢1, ¢2 und c3/4 lau-
ten.

Auch wenn man dieses Problem aulier Acht lasst, ist die gewéhlte Freigabezeit an dieser
Furt Uber die Herzlia-Allee zu kurz gewshlt. Ein Fullganger, der auf der Innenstadtseite
startet, kann in den zur Verfigung stehenden 12 Sekunden im Normalfall 14,4 m gehen.
Damit schafft auch dieser Fullgénger gerade die Mittelinsel zu liberqueren. Die Vorgabe
der RILSA, dass er mindestens 2/3 der dahinterliegenden Furt Gberquert haben muss, wird
damit ebenfalls bei Weitem nicht eingehalten.

Lediglich fur die Furt Giber die westliche Bergstralie (Furten d1/2 bzw. d3/4) ist eine Freiga-
bezeit geplant worden, die der RiLSA-Vorgabe (2/3 der dahinterliegenden Furt) entspricht.
Eine Beriicksichtigung von Sehbehinderten gibt es nicht.
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5.1.3 Verbesserungspotential

Die bisherige Betrachtung des Knotenpunktes hat zwei deutliche Probleme aufgezeigt:
zum einen existiert in der Nachmittagsspitze ein Leistungsfahigkeitsdefizit und zum ande-
ren sind die Freigabezeiten fir die Fultgangerquerungen nicht ausreichend.

Aus diesen Grinden wurde das Programm Uberarbeitet (Anlage 39). Dieses Programm ist
nur zur Veranschaulichung der nachfolgenden Beschreibung gedacht und darf nicht ge-
schaltet werden, da die Zwischenzeiten nur geschéatzt wurden.

Folgende Anderungen wurden durchgefiihrt:

- Furt Gber die &stliche Bergstralte erhalt ,Dreier-Lésung” (Signalgruppen b1, b2 und b3/4)

- Auf die abgesperrte Spur in der Herzlia-Allee wird eine Fullgéngerinsel gebaut. Dadurch
gibt es dort zukiinftig eine Furt c1 Uber den Rechtabbieger (Signalgruppe CR), eine Furt
c2 (ber die Geradeausspur und die Linksabbiegerspur (Signalgruppen CG und CL) und
eine Furt ¢3/4 Uber die beiden vom Knotenpunkt wegfihrenden Fahrspuren.

- Da die Mittelinsel auf der westlichen Bergstralle mit 7 m Breite mehr als ausreichend di-
mensioniert ist, sollten die beiden Fulkgangeriberwege d1/2 und d3/4 alle Freigabemég-
lichkeiten bekommen, die jeweils méglich sind. Ein ,Falschinterpretieren” eines Signals ist
bei solch einer breiten Mittelinsel ausgeschlossen.

Durch diese Anderungen kénnen zum einen die FuRgéngerquerungszeiten drastisch redu-
ziert, aber auch die Leistungsfahigkeit fir den Fahrverkehr konnte erhéht werden.

Kein Strom wird in der Nachmittagsspitze schlechter bewertet als mit der ausreichenden
Qualitatsstufe D. Da der gewichtete Mittelwert der Wartezeit mit 50,249 Sekunden eben-
falls noch eine ausreichende Qualitatsstufe D erreicht, ist davon auszugehen, dass durch
die geschaltete Verkehrsabhédngigkeit ein reibungsloser Ablauf an diesem Knotenpunkt
auch in der Nachmittagsspitze nahezu immer erreicht wird.

5.1.4 Fiihrung der Radfahrenden

Die im Signallageplan vorgesehenen Signale R1 bis R4 fur Radfahrende wurden demon-
tiert. Die Fuhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist aber dennoch sinnvoll. Die Radfah-
renden nutzen die gemeinsamen Fullganger / Radfurten entgegen der Uhrzeigerrichtung.
In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren nur an der Furt Gber die westliche Bergstralle er-
laubt. An allen anderen Furten miissen die Radfahrenden in Uhrzeigerrichtung das Fahrrad
verlassen und die Furt als ,Fulgédnger” Uberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht
eine sinnvolle Losung fiir alle Radfahrenden.

5.1.5 OPNV-Priorisierung

Gemal} dem Liniennetzplan der Vestischen StralRenbahnen fahren 7 Linien auf der Berg-
straltie von Ost nach West und umgekehrt. Nur die Linie 223 biegt aus der westlichen
Bergstralle nach links in die Rappaportstralte ab. In der verkehrstechnischen Planung
wurde festgelegt, dass die Busse aus der westlichen Bergstrae nur im Pulk von 4 Fahr-
Zeugen (ber die Signalgruppe DP ausfahren dirfen. Dies wurde vorgesehen, um in der
Nachmittagsspitze die Richtung D (westliche Bergstralie) Uberhaupt noch leistungsfahig
schalten zu kénnen. Da in dem von uns gewahlten Uberarbeiteten Festzeitprogramm diese
Richtung D bereits mit Freigabe der Busspur DP leistungsfidhig abgearbeitet wird, ist es
nicht zwingend erforderlich, an diesem System weiter festzuhalten.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

F\GutachteniL-MMarl\Mobilitétskonzept\Erlasu-neu,doc Seite 48 Oktober 2018




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

5.1.6 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Die LSA ist bereits in die Feuerwehrstral’e ,Nord" integriert. Es sollte Uberlegt werden (wie
oben erlautert) die Feuerwehrstralte ,Nord" zu verlangern und ab diesem Knoten auch die
Feuerwehrstralle ,Ost" bis zum Kreisverkehr Bergstralie / Otto-Wels-Stralte anzulegen.

Diese LSA ist bereits auf LED-Signalgeber umgestellt worden ist.

5.2 FSA 28 Bergstralle / Drewerstrale

Fir die FuRgangerschutzanlage 28 Bergstralle / Drewerstralie liegen keine verkehrstech-
nischen Unterlagen vor. Da die beiden Furten Uber die Bergstralie rdumlich stark ,versetzt’
liegen, ist davon auszugehen, dass diese FSA in das ,Grune-Wellen-Konzept" des Stre-
ckenzuges Bergstrafie problemlos integriert werden konnte.
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5.3 LSA 8 Bergstrale / Heisterkampstrale / LassallestralRe

An der verkehrstechnischen Planung der LSA 8 Bergstralle / Heisterkampstralie / Lassal-
lestraf’e (Anlage 41) kann man lediglich die fehlenden Vorschleifen bemangeln, durch die
man die geschaltete Verkehrsabh&ngigkeit noch weiter optimieren kénnte. Die Hauptrich-
tung D kann verkehrsabhéngig einen ungesicherten Nachlauf bekommen, was durchaus
sinnvoll ist.

Wie bereits mehrfach erwahnt, ist es meistens nicht zielfihrend nur ein Programm mit der
Umlaufzeit von 80 Sekunden zu schalten, da es sowohl in der Morgenspitze als auch in der
Nachmittagsspitze meistens unterschiedliche Verkehrsverteilungen gibt.

Die Freigabezeiten fur alle FuRgéangerquerungen sind ausreichend lang.

Auch die Rot-Gelb-Zeit hat bereits eine Dauer von 1 Sekunde.

5.3.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Radfahrenden, die entlang der Bergstrale auf dem Radweg fahren, werden mit Fahr-
radsignalen um den Knotenpunkt herumgefiihrt. Die Radfahrenden aus der Nebenrichtung
fahren auf der Strafle und missen die Fahrverkehrssignale beachten. Das System der
Fuhrung der Radfahrenden an diesem Knotenpunkt ist nicht zu beanstanden.

5.3.2 OPNV-Priorisierung

Gemadl dem Liniennetzplan der Vestischen Stralienbahnen biegen von den sieben Linien
auf der Bergstralie die Linien 225 und 270 in die Heisterkampstralle ab.

5.3.3 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Gemal der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Die LSA sollte in die neue Feuerwehrmeldung ,Ost" integriert werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit.
FuRganger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel‘-Rot auf. Daher sollte ggf. der Signal-
lageplan angepasst werden.
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5.4 LSA 68 BergstralBe / HeyerhoffstraBe / In den Kampen

An der verkehrstechnischen Planung der LSA 68 Bergstralle / Heyerhoffstraie / In den
Kéampen (Anlage 42) muss die Schaltung der zeitweilig gesicherten Fhrung im Vorlauf mit
dem Signal DL (zweifeldig Gelbblinkend-Griin) von uns angesprochen werden. Wenn der
Abbiegestrom tatsachlich so stark ist, dass eine zusétzliche Freigabezeit geschaltet wer-
den sollte, ware eine getrennte Signalisierung dieses Stromes (Signalgruppe DL; dreifeldig
Rot-Gelb-Griin) aus verkehrstechnischer Sicht wesentlich sicherer.

Dadurch, dass die Haltlinie in der Stralle ,In den K&dmpen" wegen den Parkplatzzufahrten
sehr weit von der Bergstral3e entfernt ist, ist es nicht sinnvoll die Freigabe beider Neben-
richtungen gleichzeitig starten zu lassen. Dadurch kann sich der Linksabbieger aus der
Heyerhoffstralle veranlasst sehen schon abzubiegen, da das entgegenkommende Fahr-
zeug noch zu weit weg ist. Eine Nichtbeachtung der FuRgénger auf der Furt b ist daher
méglich. Es wére daher besser der Richtung C (In den Kampen) schon zwei Sekunden
friher ,Grin" zu zeigen als der Heyerhoffstrale, damit die beiden einbiegenden Stréme in
etwa zeitgleich an der Bergstrale ankommen.

An dieser LSA wurde die Rot-Gelb-Zeit noch nicht auf 1 Sekunde geéandert.

Auch an dieser Signalanlage kann man die fehlenden Vorschleifen bemangeln, durch die
die geschaltete Verkehrsabhingigkeit noch weiter optimiert werden kénnte.

Die Hauptrichtung B kann verkehrsabhidngig einen gesicherten Nachlauf erhalten, was
durchaus sinnvoll ist, wenn der Bedarf dafir vorhanden ist.

Wie bereits mehrfach erwahnt, ist es aufgrund anderer Verkehrsverteilungen in der Mor-
gen- und Nachmittagsspitze meistens nicht zielflihrend nur ein Programm mit der Umlauf-
zeit von 80 Sekunden zu schalten.

Die Freigabezeiten fir alle Fulligéangerquerungen sind ausreichend lang.

5.4.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Flhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden nutzen die
gemeinsamen Fulgénger / Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist
ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen das Fahrrad verlassen und die

Furt als ,FulRganger' Gberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle
Lésung fur alle Radfahrenden.

5.4.2 OPNV-Priorisierung

GemaR dem Liniennetzplan der Vestischen Strallenbahnen befahren alle finf Linien nur
die Bergstralle. Eine OPNV-Priorisierung wurde beriicksichtigt.

5.4.3 Sondermeldungen

Gemal} der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Die LSA sollte in die neue Feuerwehrmeldung ,Ost" integriert werden.

5.4.4 LED-Umriistung
Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit

FuRgénger bzw. die Fullganger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel“-Rot auf. Daher soll-
te gof. der Signallageplan angepasst werden.
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5.5 FSA 12 Bergstralle / Wielandstralie

Far die FuBgangerschutzanlage 12 BergstralRe / Wielandstralle liegen keine verkehrstech-
nischen Unterlagen vor. Die FSA ist aber in das ,Grine Wellen" Konzept des Streckenzu-
ges Bergstrale integriert. Zudem sollte die FSA in die neue Feuerwehrmeldung ,Ost" inte-
griert werden.

5.6 LSA 2 BergstraBie / Lipper Weg

An der LSA 2 Bergstralie / Lipper Weg (Anlage 43) kann die Hauptrichtung D (vom Zent-
rum kommend) verkehrsabhangig einen gesicherten Nachlauf bekommen, was durchaus
sinnvoll ist, wenn der Bedarf dafir vorhanden ist. Die Signalanlage wird umlaufend betrie-
ben. Nur die beiden Linksabbieger aus der Nebenrichtung AL und CL erhalten |hre Freiga-
be nur auf Anforderung.

Obwohl die Planung im Jahre 2010 neu erstellt wurde, ist es (iberraschend, dass die RILSA
Vorgabe von 1 Sekunde Rot/Gelb dort nicht direkt umgesetzt wurde.

Durch den Einsatz von Videokameras kénnten an dieser Signalanlage auch Vorschleifen
berlicksichtigt werden, was die geschaltete Verkehrsabhangigkeit noch weiter optimiert.
Wie bereits mehrfach erwédhnt, ist es meistens nicht zielfUhrend nur ein Programm mit der
Umlaufzeit von 80 Sekunden zu schalten.

Auch an diesem Knotenpunkt fallt die Furt Gber die Rechtsabbieger aus der Bergstral3e in
den sidlichen Lipper Weg auf. Hier gibt es nur einen Schutzblinker. Es sollte auch an die-
sem Rechtsabbieger eine Signalisierung mit ,Dunkel / Dunkel-Schaltung” Giberlegt werden.

5.6.1 FuRgangerquerungen

An dieser LSA fallen sofort die viel zu kurzen Freigabezeiten fir die Furten b1/2 und b3/4
auf. Diese Furt erhélt nur 12 Sekunden Freigabe. In dieser Zeit kann es kein Fullgénger,
der von der nérdlichen Seite der Bergstralie startet, schaffen, die in der RILSA vorgegebe-
ne Strecke (2/3 der dahinterliegenden Furt) bei Freigabe zuriick zu legen.

Sehbehinderte Fullgénger werden nicht beriicksichtigt.

5.6.2 Fiihrung der Radfahrenden

Alle Radfahrenden kénnen die gemeinsamen Furten fur FuRgéanger und Radfahrende nut-
zen. Die einzige Ausnahme bildet das Signal c2. Radfahrende auf der siidlichen Bergstra-
fie in Richtung Stadtmitte missen absteigen und die Fugangerfurt nutzen.

5.6.3 OPNV-Priorisierung

An der unsignalisierten Einmindung Bergstralie / Langehegge kommt die Linie 225 wieder
auf die Bergstrale als sechste Linie zuriick, nachdem Sie die anderen parallelen Linien an
der LSA Heisterkampstralle verlassen hatte. An diesem Knotenpunkt LSA 2 Bergstralie /
Lipper Weg biegt dann zusétzlich noch die Linie 223 aus dem nérdlichen Lipper Weg in
Richtung Osten hinzu. Diese Linie fahrt dann am Kreisverkehr in die Otto-Wels-Stralie
nach Stden weiter. Eine OPNV-Priorisierung wurde berlicksichtigt.
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5.6.4 Sondermeldungen

Gemal} der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Die LSA sollte in die neue Feuerwehrmeldung ,Ost" integriert werden.

5.6.5 LED-Umriistung
Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit

FulRgénger bzw. Fulginger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel*-Rot auf. Daher sollte
ggf. der Signallageplan angepasst werden.
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5.7 LSA 1 Bergstralle / VictoriastralBe / Romerstralie

An der LSA 1 Bergstrale / Victoriastrale / Rémerstralie (Anlage 44) ist seit 2014 eine
neue verkehrstechnische Planung realisiert. In dieser wurde auch die Rot-Gelb-Zeit von 1
Sekunde beriicksichtigt.

Die sidliche Rémerstralle ist eine wegfihrende Einbahnstralte.
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Bild 18: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze (Z3hlung Juni 2017)

Es gibt neben einem verkehrsabhéngig koordinierten Programm mit einer Umlaufzeit von
80 Sekunden, was tagsuber geschaltet wird, ein vollverkehrsabhéngiges Programm ohne
feste Umlaufzeit in den Nachtstunden.

Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht sehr empfehlenswert. Wie bereits mehrfach er-
wahnt, ist es aber meistens nicht zielflUhrend nur ein Programm mit der Umlaufzeit von 80
Sekunden zu schalten, da die Morgenspitze und die Nachmittagsspitze immer andere Ver-
kehrsverteilungen haben. Dies zeigt sich auch bei der ndheren Betrachtung dieses Kno-
tenpunktes. Durch den Einsatz von Vorschleifen ist davon auszugehen, dass die geschal-
tete Verkehrsabhangigkeit bereits optimiert wurde.
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Aus dem Juni 2017 liegen Zahldaten vor, die zeigen, dass die gewahlte verkehrstechnische
Planung keinen leistungsfahigen Programmablauf garantieren kann.

Wie man der Leistungsféhigkeitsberechnung in Anlage 45 entnehmen kann, ist die Zufahrt
nérdliche Rémerstrale véllig Gberlastet (Qualitatsstufe F). Da auch der gewichtete Mittel-
wert der Wartezeit mit 91,059 Sekunden nur die unzureichende Qualitatsstufe E erreicht,
ist davon auszugehen, dass es nicht gelingt, in dieser Richtung in der Morgenspitze einen
leistungsfahigen Programmablauf zu garantieren.

Mit einer erwarteten Rickstauldnge von 65 m gelingt es aber den 135 m entfernten Kreis-
verkehr nicht zu Gberstauen.
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Bild 19: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze (Z&hlung Juni 2017)

Die Leistungsfahigkeitsberechnung der Anlage 46 flr die Nachmittagsspitze sieht hingegen
wesentlich schlechter aus. Sowohl die Zufahrt nérdliche Rémerstralie als auch die Zufahrt
Victoriastralte sind Gberlastet. In Richtung Kreisverkehr bildet sich im unglinstigsten Fall
ein etwa 182 m langer Rickstau. Dadurch wiirde der Verkehrsfluss im Kreisverkehr zum
Erliegen kommen.

Es ist auch durch die Schaltung der Verkehrsabhangigkeit nicht davon auszugehen, dass
in der Nachmittagsspitze immer ein leistungsfahiger Programmablauf garantiert werden
kann.
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Bei den versuchsweise vorgenommenen Anderungen im Verkehrsablauf wurde zwar in der
Morgenspitze ein leistungsfahiger Programmablauf (Anlage 47) mit einem Programm mit
80 Sekunden Umlaufzeit erreicht, allerdings kann das Ergebnis fur die Nachmittagsspitze
(Anlage 48) nicht Gberzeugen. Insgesamt ist die Leistungsfahigkeit zwar besser als im heu-
tigen Programm, aber es gelingt nicht bei einer Umlaufzeit von 80 Sekunden einen kom-
plett zufriedenstellenden Programmablauf herzustellen. Die Richtung B aus Sinsen erreicht
immer noch die unbefriedigende Qualitatsstufe E und der Rickstau aus Richtung Kreisver-
kehr betragt immer noch 186 m. Lediglich die nérdliche Rémerstralle wird gegeniber der
heutigen Lésung verbessert.

Aus diesem Grunde stellt sich die Frage, ob es tberhaupt sinnvoll ist, diesen Knotenpunkt
hinter dem Kreisverkehr Gberhaupt in einer ,Koordinierung® laufen zu lassen. Durch die
verwinkelte Form des Knotenpunktes und den langen Fullgangerrdumwegen wére es aus
verkehrstechnischer Sicht sinnvoller diesen Knotenpunkt ganztigig als vollverkehrsabhan-
gige Einzelsteuerung zu betreiben.

5.7.1 FuBgédngerquerungen

An dieser Signalanlage wurden sehbehinderte Fuligénger berlicksichtigt. Die gewahlten
Freigabezeiten fir FulRgénger sind ausreichend lang.

5.7.2 Fiihrung der Radfahrenden

Alle Radfahrenden kénnen im Gegenuhrzeigersinn die gemeinsamen Furten fir Fulgén-
ger und Radfahrende nutzen. Im Uhrzeigersinn missen die Radfahrenden absteigen und
die Fulligéngerfurt nutzen.

5.7.3 OPNV-Priorisierung

Die Linie 223 kam am Knotenpunkt LSA 2 Bergstralte / Lipper Weg aus dem nérdlichen
Lipper Weg wieder auf die Bergstralle zuriick. Diese Linie fahrt dann am Kreisverkehr in
die Otto-Wels-Stralie nach Siden weiter. Am Knotenpunkt 1 biegen dann die Linien 225
und 227 nach links in die Rémerstralie ab. Die restlichen vier Linien (222, 226, 220 und
NEB8) bleiben auf der Bergstralie.

Ejkinig ] Roaa
2 7
= 205

227
242

.Jr‘i'“

3,

olo|lo|o

Bild 20: Auszug aus den verkehrstechnischen Unterlagen

Eine OPNV-Priorisierung wurde berlicksichtigt. Fur welche Linien diese OPNV-
Priorisierung allerdings gilt, kann man den verkehrstechnischen Unterlagen nicht eindeutig
entnehmen. Die Linien 7 und 242 sind in der Linienkennung der Vestischen Stralenbah-
nen nicht vergeben (Bild 20).
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5.7.4 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Gemal der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Dies scheint auch nach Prifung nicht notwendig zu sein.
Diese LSA ist bereits auf LED-Signalgeber umgestellt worden.

5.8 FSA 57 VictoriastraBBe / Hiilsstralke

Fur die FuBgangerschutzanlage 57 Victoriastralle / Hulsstralle (Anlage 49) liegen keine
verkehrstechnischen Unterlagen vor. Diese FSA in das ,Griine Wellen" Konzept des Stre-
ckenzuges Bergstralle integriert.

Da es aber, wie zuvor erldutert, wenig sinnvoll ist, die LSA 1 Bergstralle / Victoriastralie /
Rémerstralie weiter in einem koordinierten System zu betreiben, sollte auch hier eine még-
lichst komfortable Schaltung fiir die FuRganger geschaffen werden.

Diese Signalanlage wurde bereits auf LED umgestelit.
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5.9 LSA 54 Victoriastralle / Otto-Hue-Stralle

An der LSA 54 Victoriastralle / Otto-Hue-Stralle (Anlage 50) gibt es wiederum nur ein Pro-
gramm mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden. Auch die Rot-Gelb-Zeit von 2 Sekunden
wurde hier noch nicht gedndert.

Aus Juni 2017 liegen Z&hldaten vor (Bild 21 und 22), die zeigen, dass die gewahlte ver-
kehrstechnische Planung sowohl in der Morgenspitze (Anlage 51) als auch in der Nachmit-
tagsspitze (Anlage 52) einen leistungsfahigen Programmablauf garantieren kann.

Da es aber, wie zuvor erldutert, wenig sinnvoll ist, die LSA 1 Bergstralte / Victoriastralie /
Roémerstralte weiter in einem koordinierten System zu betreiben, sollte auch hier eine maég-
lichst komfortable Schaltung far die FuRgénger geschaffen werden. Die Umlaufzeit von 80
Sekunden kann mit einer vollverkehrsabhéngigen Steuerung deutlich reduziert werden.
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Bild 21: Verkehrsbelastung in der Morgenspitze (Z&hlung Juni 2017)
5.9.1 FuRgiangerquerungen

An dieser Signalanlage wurden keine sehbehinderten Fuligdnger berlicksichtigt. Die ge-
wahlten Freigabezeiten fiir Fuligénger sind ausreichend lang dimensioniert.
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Bild 22: Verkehrsbelastung in der Nachmittagsspitze (Z&hlung Juni 2017)
5.9.2 Fiihrung der Radfahrenden

Nur auf der von Sinsen kommenden Seite der Victoriastralle werden die Radfahrenden
Uber einen Radweg gefihrt. Dort ist ein Queren auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg
mit den entsprechenden Signalen erlaubt. In allen anderen Zufahrten werden die Radfah-
renden auf der Stralte gefuhrt und missen daher das KFZ-Signal beachten.

5.9.3 OPNV-Priorisierung

Nur noch die Linie 226 fahrt an diesem Knotenpunkt in Richtung Sinsen weiter. Die drei
anderen Linien (222, 220 und NE6) biegen in die Otto-Hue-StraRe ab. Eine OPNV-
Priorisierung wurde beriicksichtigt.

5.9.4 Sondermeldungen

GemaR der verkehrstechnischen Planung sind keine besonderen Meldungen vorgesehen.
Dies scheint auch nach Priifung nicht notwendig zu sein.

5.9.5 LED-Umriistung
Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit

FulRgéanger bzw. Fullganger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel’-Rot auf. Daher sollte
gof. der Signallageplan angepasst werden.
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6. Koordinierungsuntersuchung Brassertstrafe / Barkhausstrale

In Marl gibt es eine dominierende Nord-Siid-Achse. Diese fihrt vom Chemie-Park im Nor-
den der Stadt bis zur B225 im Siuden. Im Westen der Stadt gibt es noch eine weitere An-
bindung an die Autobahn A52. Diese Koordinierung geht (ber die Brassertstralte bis zur
Barkhausstrale.

Zu dieser ,Welle" gehéren folgende sechs Signalanlagen (von Nord nach Siid):
LSA 62  Brassertstralle / Schachtstralte

LSA 3 Brassertstralie / Schillerstralie / Bonifatiusstralie

LSA 47  Hervester Stralie / Brassertstralle (siehe Kapitel 4.6)

LSA 31  Brassertstralle / Am Theater (Finanzamt)

FSA 48 Brasseristralle / Barkhausstralle / Liegnitzer Stralie / Loestralie
LSA9 Hochstraflte / Barkhausstralie / Vikariestralle (siehe Kapitel 3.4)

Nordlich der LSA 62 Brassertstrale / Schachtstrale zwischen den Autobahnanschlussstel-
len A52 und dem Kanal im Norden werden bis Ende 2020 vier weitere Signalanlagen er-
richtet, wovon 2 bereits im Betrieb sind (LSA Wulfener Stralle / Am Kanal und LSA Wulfe-
ner Strale / Tor 6). Dort wird eine ,Kleinzentrale" zuklnftig den Verkehrsfluss optimal auf
die BedUrfnisse der Verkehrsteilnehmer abstimmen (Kapitel 6.5).

Da diese vier Signalanlagen von der Planung daher ein vollkommen autonomes System
darstellen, werden diese Anlagen erst ab Kapitel 6.6 betrachtet.
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Bild 23: Vorhandene Koordinierung auf der BrassertstralRe / Barkhausstrale

Diese Koordinierung Uber die oben aufgefihrien LSA (Anlage 53) ist anscheinend nur auf
dem Papier vorhanden. Wenn man sich die Koordinierungsstrecke ansieht, stellt man sehr
schnell fest, dass nahezu kein durchgehendes koordiniertes Band existiert.

Der ,langste” koordinierte Streckenabschnitt befindet sich zwischen der LSA 48 Brassert-
stralle / BarkhausstraBe / Liegnitzer Stralle / Loestralle und der LSA 47 Hervester Strale /
Brassertstrale in nérdliche Richtung. In sldlicher Richtung gibt es nur zwischen den bei-
den Anlagen 31 Brassertstralie / Am Theater (Finanzamt) und der LSA 48 Brassertstrale /
Barkhausstrafie / Liegnitzer Stralle / Loestralie eine Koordinierung.
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Dass es durchaus mdéglich ist, auf der Brassertstralie eine gute Koordinierung herzustellen
zeigt das nachfolgende Bild (Anlage 54).
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Bild 24: Mégliche neue Koordinierung auf der Brasseristralie / Barkhausstralle

Die LSA 47 Hervester Stralie / Brassertstralle ist dabei der entscheidende Knotenpunkt. In
der dargesteliten Uberarbeitung der ,Grilnen Welle" wurde bereits die Variante des Kno-
tenpunktes berlicksichtigt, die sich vorab bei der Beschreibung der Koordinierungsstrecke
Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle” (Kapitel 4.6) als Ergebnis einer méglichen Neupla-
nung fur die Morgenspitze ergeben hatte.
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6.1 LSA 62 Brassertstralle / Schachtstralle

Bei der LSA 62 Brassertstralle / Schachtstralie (Anlage 55) existieren zwar 4 Programme
mit unterschiedlichen Umlaufzeiten, es wird aber nur das Programm mit der Umlaufzeit von
80 Sekunden geschaltet. Da die Brasseristralle die beiden Koordinierungsstrecken ,Willy-
Brandt-Allee und B225 quert und dort nur Programme mit einer Umlaufzeit von 80 Sekun-
den geschaltet werden, macht es eigentlich keinen Sinn, die kirzeren Programme zu
schalten. Es wirde wesentlich mehr Sinn machen fiir die Morgen- und Nachmittagsspitze
zwei unterschiedliche Programme mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden aber mit unter-
schiedlichen Griinzeitverteilungen zu schalten.

In der Grundstellung ist die LSA fir die Hauptrichtung immer ,Griin". Die beiden Neben-
richtungen erhalten nur auf Anforderung Freigabe. Dabei wird die &stliche Zufahrt alleine
freigegeben. Die Schachtstralte kann zusammen mit den Fullgdngern Uber die Brassert-
stralle Freigabe erhalten. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht die richtige Wahl der
Steuerung.

Da die Anlage bereits fir eine vollverkehrsabhangige Steuerung vorbereitet ist, ware es
sinnvoll, fir die Nachtstunden eine vollverkehrsabhéngige Einzelsteuerung mit der Grund-
stellung ,Hauptrichtung Dauergriin“ vorzusehen.
Die dafur notwendigen Taster und Anforderungsschleifen sind alle vorhanden. Der Einsatz
von Videokameras zur besseren Erfassung des herannahenden Fahrverkehrs als Ersatz
fur die Vorschleifen wére auf jeden Fall sinnvoll.

Die Rot/Gelb-Zeit betrdgt auch hier noch 2 Sekunden und sollte unbedingt der neuen
RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fultiganger ist ausreichend lang gewéhit.

Eine Sehbehindertensignalisierung wurde beriicksichtigt.

Die Radfahrenden parallel zur Brassertstralle nutzen die gemeinsamen Fullganger / Rad-
furten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die
Radfahrenden miissen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullgénger® Gberqueren.
Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

6.1.1 OPNV-Priorisierung

Die Busse auf der Brassertstralle und der abbiegende Bus der Linie 227 in die Schacht-
stralle werden priorisiert.

6.1.2 Sondermeldungen

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

6.1.3 LED-Umriistung

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit

FulRgénger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel*-Rot auf. Daher sollte ggf. der Signal-
lageplan angepasst werden.
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6.2 LSA 3 Brassertstralle / SchillerstralRe / Bonifatiusstralle

Bei der LSA 3 Brassertstralle / Schillerstralle / Bonifatiusstrale (Anlage 56) existieren
ebenfalls 4 Programme mit unterschiedlichen Umlaufzeiten. Wie bereits bei der LSA 62
Brassertstralle / Schachtstralie festgestellt, wird nur das Programm mit der Umlaufzeit von
80 Sekunden geschaltet.

Im Gegensatz zur LSA 62 wird diese Signalanlage immer umlaufend betrieben, da die
Fulgénger (ber die Brasseristralle keine Anforderungstaster besitzen. Dies sollte gein-
dert werden, damit auch diese LSA nachts in einer vollverkehrsabhéngigen Einzelsteue-
rung mit der Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergriin® geschaltet werden kénnte.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der neuen
RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fullganger ist ausreichend lang gewahit.
Eine Sehbehindertensignalisierung wurde nicht berlicksichtigt.

Die Radfahrenden parallel zur Brassertstralle nutzen die gemeinsamen Fulgénger / Rad-
furten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die

Radfahrenden missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullgdnger" Uberqueren.
Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

6.2.1 OPNV-Priorisierung

Die Busse auf der Brassertstralie werden priorisiert.

6.2.2 Sondermeldungen

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

6.2.3 LED-Umriistung

Diese Signalanlage lduft mit 10-Volt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit Fultgéan-

ger-/ Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel‘-Rot auf. Daher sollte ggf. der Signallageplan
angepasst werden.
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6.3 LSA 31 Brassertstrafe / Am Theater (Finanzamt)

Die Signalanlage 31 Brassertstralle / Am Theater (Finanzamt) (Anlage 57) dient vor allem
als Parkplatz-Anbindung des Theaters der Stadt Marl. Da es bei Veranstaltungsende im
Theater immer wieder mal zu Problemen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Program-
me gekommen ist, wurde die Planung im Jahre 2001 Uberarbeitet.

Laut verkehrstechnischer Beschreibung ist die LSA 31 Brasseristrae / Am Theater (Fi-
nanzamt) mit den beiden benachbarten Signalanlagen 47 Hervester Stralie / Brasseristra-
Re und 48 Barkhausstral2e / Liegnitzer Stral2e / Loestralle koordiniert.

Die Staumeldung der Schleife DS1 ist von entscheidender Bedeutung fir diesen Knoten-
punkt und sollte daher auf jeden Fall weiterhin aktiv bleiben. Es wére allerdings sinnvoller
diese Schleife auch an die benachbarten LSA 47 Hervester Strale / Brassertstralle und 9
HochstralRe / Barkhausstrafie / Vikariestralie zu melden, damit dort die Freigabezeiten fur
die Brassertstralie ebenfalls bei Bedarf verlangert werden kénnten. Damit wére ein wesent-
lich besserer Abfluss des Verkehrs auf das Ubergeordnete Strallennetz (B225 / Hervester
Strale) gewahrleistet.

Problematisch ist an dieser Anlage die Schaltung des zeitweilig gesicherten Vorlaufs (hier
Richtung C mit Diagonalsignal CA). Zu der Zeit, als die Planung erstellt wurde, hat die
RILSA diesen Vorlauf wegen Unfalltrachtigkeit untersagt. In der RILSA 2015 wurde dieser
Passus zwar wieder gestrichen. Es zeigt sich aber immer wieder, dass es verkehrssicherer
ist, die Richtung, die im Vorlauf Freigabe erhalt, getrennt zu signalisieren (dreifeldig
Rot/Gelb/Griin).

In der vorgeschlagenen Uberarbeitung der ,Griinen Welle* wiirde sich der Vorlauf ,dre-
hen“. Nicht die Richtung CA (Linksabbieger in Richtung Finanzamt), sondern die Richtung
AC (Linksabbieger in Richtung Theater) wiirde den Vorlauf bzw. die ,eigene" Signalisierung
aufgrund der neuen Wellenstruktur bekommen.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der neuen
RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fuligénger ist ausreichend lang gewahit.

Eine Sehbehindertensignalisierung wurde nicht beriicksichtigt.

Die Radfahrenden parallel zur Brassertstralle nutzen die gemeinsamen Fullganger / Rad-
furten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die
Radfahrenden missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,FulRganger® Oberqueren.
Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

6.3.1 OPNV-Priorisierung

Die Busse auf der Brassertstralie werden priorisiert.

6.3.2 Sondermeldungen

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.
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6.3.3 LED-Umriistung

Laut Signallageplan gibt es bei den Signalgebern mit Fullgédnger bzw. Fullgénger-
[Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel“-Rot. Es ist also davon auszugehen, dass diese LSA
noch nicht auf LED-Signalgeber umgestellt worden ist.

6.4 LSA 48 Barkhausstralle / Liegnitzer Stralle — Loestralle

Diese Signalanlage 48 Barkhausstralle / Liegnitzer Straflte / Loestralle (Anlage 58) ist
nachts von 22.00 Uhr bis 5.30 Uhr ausgeschaltet. Dies ist etwas verwunderlich, da gerade
nachts bei Veranstaltungsende im Theater mit einem erhéhten Fullgdnger und Fahrver-
kehrsaufkommen zu rechnen ist. Dies sollte daher ggf. noch einmal Gberprift werden.

Wie bereits an der LSA 31 Brasseristralle / Am Theater (Finanzamt) erlautert wurde, ist es
immer problematisch einen zeitweilig gesicherten Vorlauf (hier Richtung C mit Diagonalsig-
nal CA). zu schalten. In der vorgeschlagenen Uberarbeitung der ,Griinen Welle" wirde
sich der Vorlauf drehen. Nicht die Richtung CA (Linksabbieger in Richtung Loestralie),
sondern die Richtung AC (Linksabbieger in Richtung Liegnitzer Stralte) wiirde den Vorlauf
bzw. die eigene Signalisierung aufgrund der neuen Wellenstruktur erhalten.

Die Dauer der Rot/Gelb-Zeit betragt aktuell 2 Sekunden und sollte der neuen RIiLSA ange-
passt werden.

Die Freigabezeit der Fuliganger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Sehbehindertensignali-
sierung wurde nicht berlicksichtigt.

Die Radfahrenden parallel zur Barkhausstralle nutzen die gemeinsamen Fullgénger- /
Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und
die Radfahrenden missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullganger" iberque-
ren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden. Laut Signallageplan gibt es
bei den Signalgebern mit Fulkganger-/Fahrrad-Symbolen noch ein ,Doppel“-Rot. Es ist also
davon auszugehen, dass diese LSA noch nicht auf LED-Signalgeber umgestellt worden ist.

6.4.1 OPNV-Priorisierung

Die Busse auf der Barkhausstralle werden priorisiert.
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6.5 Koordinierungs- und Steuerungseinrichtung an der Brassertstr. / Wulfener Str.

In Marl an der K6 wurde ein weiteres Gewerbegebiet angesiedelt und mit einem Parkplatz
mit insgesamt 1.600 Stellplatzen ausgestattet. In diesem Zusammenhang wurden die nach-
folgenden vier Knotenpunkte ausgebaut. Um den Verkehr leistungsfahig abwickeln zu kén-
nen, mussten die Lichtsignalanlage auf der Brassertstralle und auf der Wulfener Stralte er-
weitert und mit neuen Programmen betrieben werden. In diesem Zusammenhang wurden an
allen vier Anlagen auch Bus-Priorisierungsmalnahmen nach dem Pinzip der Vestischen
Straflenbahnen (mit K-Signal) vorgesehen.

Die vier Signalanlagen arbeiten véllig autark mit einer Koordinierungs- und Steuerungsein-
richtung zur verkehrs- und zeitplanabhingigen Programmauswahl. Diese Koordinierungs-
und Steuerungseinrichtung gibt nach Auswertung der von den Einzelanlagen (bermittelten
Zahldaten Programmbefehle aus. Die Steuerung der Umschaltung erfolgt in den Einzelanla-
gen selber.

Die von den Einzelanlagen gelieferten Zahlwerte werden in X-Sekunden-Intervallen abgeru-
fen und mit den entsprechenden Schwellwerten der Einzelanlagen verglichen. Bei Uber-
schreitung der definierten Schwellwerte an mindestens Y-Zahlpunkten erfolgt eine Pro-
grammumschaltung in ein Programm mit héherer Umlaufzeit. Bei Unterschreitung der defi-
nierten Schwellwerte (Z-Zahlpunkten) erfolgt ebenfalls eine Programmumschaltung in ein
Programm mit geringerer Umlaufzeit.

Dadurch ist ein hochflexibles System erstellt worden, was auf Verkehrsschwankungen sehr
schnell reagieren kann. Dieses System ist nicht mit der Koordinierung auf der Brassert-
stralle koppelbar.

6.5.1. Planungsgrundséitze

Die vier Lichtsignalanlagen laufen nachts alle als verkehrsabhangige Einzelsteuerung.
Tagsiber sind die Anlagen Uber die Koordinierungs- und Steuerungseinrichtung miteinander
koordiniert. Es ist aber maéglich, die Lichtsignalanlage auch tagsiiber als Einzelsteuerung zu
betreiben. Die Steuerung erfoigt an allen vier Signalanlagen vollverkehrsabhéangig. Damit die
vollverkehrsabhéngige Steuerung realisiert werden konnte, musste der Verkehr llckenlos
erfasst werden. Die dazu bendétigten Erfassungspunkte wurden durch Videokameras er-
zeugt.

Die Erfassungspunkte der Videokameras wurden so (ber die gesamte Fahrspur verteilt,
dass der gesamte Bereich bis etwa 60 m (Hauptrichtung) bzw. 35 m (Nebenrichtung) vor der
Haltlinie lickenlos erfasst wird. Solange sich Fahrzeuge in diesem Bereich befinden, kann
die Richtung verldngert werden. In dem Moment, wo im Erfassungsbereich kein Fahrzeug
mehr vorhanden ist, wird die Verldngerung der Fahrverkehrsrichtung abgebrochen. Es kann
daher mit einer Zeitlucke von 0 Sekunden gearbeitet werden.

Es werden aber pro Spur, wie bei der herkbmmlichen Induktionsschleifenlésung, nur zwei
Detektoreingdnge benétigt, da mehrere Erfassungspunkte zu einem Detektoreingang zu-
sammengelegt werden kénnen.

An allen Fugangerfurten an den beiden LSA Wulfener Stralle / Am Kanal und Wulfener
Stralte / Tor 6 wurde eine zuséatzliche Signalisierung fur Sehbehinderte vorgesehen. Um den
Mast zu finden wurden fur die Sehbehinderten Orientierungssignale (Signalgruppe OT) vor-
gesehen. Die Betriebszeit der Orientierungssignale ist &nderbar und kann Uber dafiir vorge-
sehene Programmparameter frei eingestellt werden.
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Hierbei ist zu gewdhrleisten, dass die Orientierungssignale auf keinen Fall geschaltet wer-
den, wenn die Tonsignale nicht in Betrieb sind. Die Sehbehindertensignale werden nur auf
Anforderung geschaltet. Fir die Anforderung befindet sich auf der Unterseite des taktilen
Signalgebers ein separater Taster. Der Vibrator und das Tonsignal sind jeweils zu einer Sig-
nalgruppe zusammengefasst. Die Dauer des Freigabetones ist fur eine Querungszeit mit 1,2
m/s Laufgeschwindigkeit bemessen.

An allen vier Signalanlagen sind funf Parameterséatze vorgesehen, um auf die verschiedenen
Verkehrssituationen: geringes Verkehrsaufkommen, normaler Tagesverkehr, Morgenspit-
zenverkehr, Abendspitzenverkehr und Sondersituation reagieren zu kénnen.

Es gibt daher 7 Programme:
1 verkehrsabhéngiges Einzelsteuerprogramm mit finf Parametersatzen
1 verkehrsabhéangiges koordiniertes Programm mit funf Parametersatzen und den
Umlaufzeiten von 1 x 70, 1 x 80, 2 x 90 und 1 x 100 Sekunden.
5 Festzeitprogramme mit Umlaufzeiten von 1 x 70, 1 x 80, 2 x 90 und 1 x 100 Sekun-
den als Notprogramme

Die vier Signalanlagen werden in der Einzelsteuerung mit dem Steuerungsverfahren “Alles
Rot fir Sofort-Griin (AR)" betrieben. Dies ist sinnvoll, damit nachts oder bei geringem Ver-
kehrsaufkommen, unnétige Anhaltevorgénge vermieden werden. Durch Anderung des Pro-
grammparameters HRG ist es aber fir jeden Parametersatz und jedes Programm getrennt
mdglich die jeweilige Lichtsignalanlage mit dem Steuerungsverfahren “Hauptrichtung Grin
(HRG)" zu betreiben.

In der vollverkehrsabh&ngigen Einzelsteuerung handelt es sich bei allen vier Signalanlagen
um eine “Maximale Wartezeitsteuerung®. Das bedeutet, dass die Verlangerung einer Rich-
tung auch bei Bedarf an der zugehérigen Signalgruppe abgebrochen wird, sobald eine ande-
re Kfz-, oder Fullgangeranforderung lénger als eine frei fir Fullganger, Nebenrichtungen
und Hauptrichtungen getrennt einstellbare Wartezeit (Programmparameter TWF, TWN und
TWH) anliegt.Die Signalgruppe, die abgebrochen werden soll, erhlt aber mindestens die
durch den Programmparameter TGmax(X) festgelegte Grinzeit.

In den koordinierten Programmen bleiben die Lichtsignalanlagen ohne Anforderung der Ne-
benrichtung in “Hauptrichtung Dauergriin“ stehen. Die Hauptrichtungen erhalten ein festes
“Freigabefenster” bis zum Erreichen des frihesten Endes (Koordinierungszeitpunkt TKxc).
Danach kdnnen die Signalgruppen der Hauptrichtung ihre Grinzeit aktiv (d. h. Gber Zeitl-
ckensteuerung) bis zum festgelegten spatesten Ende (Koordinierungszeitpunkt TKxd) ver-
l&ngern.

Nach Ablauf dieser Freigabezeit prift das Programm, ob eine Nebenrichtung angefordert
hat oder nicht. Diese Abfrage wird solange wiederholt, bis eine Freigabe der angeforderten
Richtungen ohne Verletzung des spatesten Beginns der Hauptrichtung nicht mehr méglich
ist (Distanzzeiten TDxa). Falls dieser Punkt zeitlich Gberschritten wird, muss die Nebenrich-
tung auf das néchste Ende der Hauptrichtung warten, um bedient zu werden.

Die Nebenrichtungen erhalten passiv bis zum frihesten Ende (Koordinierungszeitpunkt
TKxc) Freigabe. Aktiv (d. h. Uber Zeitlickensteuerung) kénnen dann die Signalgruppen der
Nebenrichtung ihre Grinzeit bis zum festgelegten spatesten Ende (Koordinierungszeitpunkt
TKxd) verldngern. Falls diese Grinzeit nicht ausgenutzt wird, erhélt die Hauptrichtung diese
Zeit zusatzlich.
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Die FuBgéangersignalgruppen erhalten bei Freigabe eine frei einstellbare Griinzeit (Pro-
grammparameter TGmax(X)). Die Griinzeit ist so eingestellt, dass der bei Griinbeginn star-
tende Fuligénger die komplette Fahrbahn immer sicher mit Grin Uberqueren kann.

Alle FuRganger fordern ihre Freigabe tber die vorgesehenen Fultgéngertaster an. Die Beta-
tigung des Tasters wird den FuRgéangern Giber das Quittierungssignal im jeweiligen FulRgan-
gertaster angezeigt. Die Einschaltung erfolgt direkt nach Anforderung bei Rot an der jeweili-
gen Fuligangersignalgruppe.

Bei Stérung an einer Kamera oder an einem Taster schaltet die jeweilige Lichtsignalanlage
nicht in die Festzeitprogramme um. Die gestérie Zufahrt erhalt nach einer frei einstellbaren
Zeit TDZx (getrennt nach Haupt- und Nebenrichtung und nach Fullgéngern) eine
Zwangsanmeldung und bei Freigabe eine frei einstellbare Griinzeit (TGDST(x)).

Dadurch ist gewéahrleistet, dass die Lichtsignalanlage noch verkehrsabhangig l3uft, solange
nur eine Videokamera bzw. die Taster einer FuRgangerfurt nicht gestért sind.

Alle Programmparameter sind durch den eingewiesenen Betreiber bei den vier Planungen
direkt am Steuergerit anderbar.

Die Rot / Gelb-Zeit und die Mindestrotzeit betragen immer eine Sekunde.

Die zuldssigen Geschwindigkeiten betragen in allen Richtungen 50 km/h. Die Zwischenzei-
ten wurden bei allen vier Signalanlagen auf der Grundlage der RiLSA 2015 berechnet.

Da nicht zu verhindern ist, dass in den Zufahrten die Radfahrenden auch die Fahrspuren fur
den Kfz-Verkehr nutzen, wurde dies in der Berechnung ber{icksichtigt.

6.5.2. OPNV-Priorisierung
Auf eine Busanmeldung reagieren die Programme an den vier Signalanlagen wie folgt:

- Wenn sich ein Bus anmeldet wahrend die Hauptrichtung gerade Freigabe hat, priift das
Programm, ob es noch mdglich ist, die Nebenrichtung zu bedienen, um dann wieder so
friihzeitig in der Hauptrichtungsphase zu sein, dass der Bus die Lichtsignalanlage ohne
Halt passieren kann.

- Wenn sich ein Bus wéhrend der Freigabe der Nebenrichtung anmeldet, kann die Neben-
richtung aktiv solange verlangern, bis der Bus unbedingt Freigabe erhalten muss, damit
er die Lichtsignalanlage ohne Halt passieren kann.

- Wenn sich ein angemeldeter Bus nicht innerhalb einer durch den Programmparameter
ZWABx festgelegten Zeit abgemeldet hat, so wird er zwangsweise ausgezihlt. Dieser Pa-
rameterwert |asst sich fir jeden Parametersatz unterschiedlich gro wahlen.

- Es gibt eine Voranmeldung (VAX) und eine Hauptanmeldung (HAX) fir jede Fahrtrich-
tung. Die theoretische Fahrzeit von den Anmeldepunkten bis zum Erreichen der Lichtsig-
nalanlage ist fir jedes Programm frei einstellbar (Programmparameter TFOVx).
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Falls sich zwischen den Anmeldepunkten und der Lichtsignalanlage Haltestellen befin-
den, kénnen die mittleren Aufenthaltszeiten Uber den Programmparameter TWOVxX fiar
jeden Parametersatz getrennt angegeben werden. Das Programm errechnet sich dann
die Zeit, die der Bus Ublicherweise vom Uberfahren der jeweiligen Anmeldung bis zum Er-
reichen der Lichtsignalanlage braucht.

Falls sich nach der Einschaltung Anderungen hinsichtlich dieser Fahr- und Haltestellen-
aufenthaltszeiten ergeben (z. B. eine zusatzliche Haltestelle), brauchen nur die Parame-
terwerte gedndert werden. Ein Eingriff in die Logik ist nicht erforderlich.

Falls die Wartezeit einer gesperrten Signalgruppe zum Beispiel wéhrend eines mehrfa-
chen Buseingriffes einen Uber den Programmparameter festgelegten maximalen Wert
ubersteigt [ Programmparameter TWmax(OV) ], wird der angemeldete Bus fir eine fir
jeden Parametersatz getrennt einstellbare Zeit (Programmparameter TPU) nicht mehr
priorisiert. Die Lichtsignalanlage |&uft fir diese Zeit in ihrer normalen Steuerung weiter,
chne den Bus besonders zu beriicksichtigen.

Um die Anmeldung eines Busses zu signalisieren, erhélt die entsprechende OV-
Richtung ein Quittierungssignal (“K"-Signal). Die Einschaltung dieser Quittierung erfolgt
sobald sich ein Bus im System anmeldet. Wenn alle Busse einer Richtung das System
verlassen haben, wird das jeweilige K-Signal wieder auf Dunkel geschaltet. Ist die Sig-
nalgruppe B(x) eingeschaltet und es erfolgt eine weitere Anmeldung der jeweiligen Rich-
tung bzw. eine Hauptanmeldung, wird das K-Signal fir 1 Sekunde aus- und sofort wie-
der eingeschaltet.

Uber den Programmparameter OBEV(x) |asst sich fiir jede Richtung und jeden Parame-
tersatz getrennt die OV-Priorisierung unterdriicken.

Durch diese Parametrierung der Buspriorisierung lassen sich ganze Programmstrukturen
relativ einfach ohne Logikeingriffe andern. Die theoretischen Fahrzeiten und Haltestellenauf-
enthaltszeiten werden nach Inbetriebnahme des Gesamtsystems in der Wirklichkeit geprift
und unter Umsténden optimiert werden.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

FA\Gutachten\L-N\Mar\Mobilitatskonzepi\Erlasu-neu.doc Seite 69 Oktober 2019




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mohilitdtskonzept” in Marl

6.6 LSA Brassertstralie /| BAB-Anschluss Siid

Folgende Besonderheiten wurden an dieser Signalanlage Brasseristralle / BAB-Anschluss
Sid (Anlage 59) noch ber(icksichtigt:

Zur Erhohung der Leistungsfahigkeit wurden die Signalgruppen K2R bzw. K3R (2-feldig
“Grin/Gelb") fur die Rechtsabbieger aus der sudlichen Zufahrt der Brassertstralie und von
der Autobahn kommend vorgesehen. Der Rechtsabbieger K3R erhélt bei Freigabe des
Linksabbiegers von der Brassertstralle (Signalgruppe K1L) ebenfalls “Grin“. Das Signal
K2R wird dann geschaltet, wenn die Nebenrichtung (K3 und K3R) Freigabe hat und keine
Anforderung des Fullgdngers FR2 vorliegt.

Wenn ein Stau in der Autobahnabfahrt am Detektor DS erkannt wird, erhalten die Signal-
gruppen K1, K1L und K2 bei Freigabe aktiv maximal die Uber den jeweiligen Programmpa-
rameter TGmaxStau(x) festgelegten reduzierten Grinzeiten. Die Signalgruppen K3 bzw.
K3R erhalten bei Freigabe aktiv mindestens die Uber den jeweiligen Programmparameter
TGmaxStauK(x) festgelegte erhéhte Grinzeit. Wenn kein Stau mehr an dem Detektor DS
erkannt wird, werden die Signalgruppen K3 und K3R auf “Griin“ gehalten, bis eine Versatz-
zeit seit Stauende (Programmparameter TVStauDS) abgelaufen ist. Diese Versatzzeit ist
zurzeit so voreingestellt, dass ein Fahrzeug, das als letztes den Stau verursacht hat, den
Knotenpunktsbereich bei Grin verlassen kann.

Durch diese Parametrierung ist die Reaktion der Lichtsignalanlage auf eine Stauerkennung
variabel einstellbar. Priorisierungsgrade von voller Priorisierung bis zu keiner Priorisierung
bei Stauerkennung lassen sich im laufenden Betrieb jederzeit direkt am Steuergerit einstel-
len.

Da an dieser Lichtsignalanlage Umleitungsverkehr bei Autobahnsperrung auftreten kann und
dies insbesondere fir den Linksabbieger K1L zu einem deutlich erhéhten Verkehrsaufkom-
men fahrt, wurde in der Zufahrt K1 eine Stauerfassung vorgesehen (Erfassungspunkt
VK12). Bei Stau an diesem Erfassungspunkt und gleichzeitigem Grin an der Signalgruppe
K1 ist davon auszugehen, dass die Linksabbieger K1L bis in die Geradeausspur zurlick
stauen. Wenn ein Stau erkannt wird, erhélt der Linksabbieger K1L bei Freigabe eine erhéhte
Freigabezeit (Programmparameter TGmaxStauK1L_VK12). Wenn kein Stau mehr an dem
Erfassungspunkt VK12 erkannt wird, wird die Signalgruppen K1L auf “Grin® gehalten, bis
eine Versatzzeit seit Stauende (Programmparameter TVStauVK12) abgelaufen ist. Diese
Versatzzeit ist zurzeit so voreingestellt, dass ein Fahrzeug, das als letztes den Stau verur-
sacht hat, den Knotenpunktsbereich bei Griin verlassen kann.

Auch in diesem Fall ist durch diese Parametrierung die Reaktion der Lichtsignalanlage auf
eine Stauerkennung variabel einstellbar. Priorisierungsgrade von voller Priorisierung bis zu
keiner Priorisierung bei Stauerkennung lassen sich im laufenden Betrieb jederzeit direkt am
Steuergerat einstellen.

Grundsétzlich gilt aber, dass bei Stau in der Autobahnabfahrt weder eine Reaktion auf
StauVK12 noch auf eine Busanmeldung erfolgt.
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6.7 LSA Brassertstrafie / BAB-Anschluss Nord - Paul-Baumann-Stralie

An dieser LSA Brassertstralle / BAB-Anschluss Nord - Paul-Baumann-Stralle (Anlage 60)
wurden folgende Besonderheiten berficksichtigt:

Die Signalgruppen K1R bzw. K3R (2-feldig “Griin/Gelb") fur die Rechtsabbieger aus der
nordlichen Zufahrt der Brassertstrale und aus der Zufahrt der BAB A52 wurden zur Erhé-
hung der Leistungsféhigkeit vorgesehen.

Wenn ein Stau in der Autobahnabfahrt am Detektor DS erkannt wird, erhalten die Signal-
gruppen K1, K1L, K2, K2L, K4 und K4L bei Freigabe aktiv maximal die Gber den jeweiligen
Programmparameter TGmaxStau(x) festgelegten reduzierten Grinzeiten. Die Signalgruppen
K3 bzw. K3R bzw. K3L erhalten bei Freigabe aktiv mindestens die tber den jeweiligen Pro-
grammparameter TGmaxStauK(x) festgelegte erhéhte Grinzeit. Wenn kein Stau mehr an
dem Detektor DS erkannt wird, werden die Signalgruppen K3, K3R und K3L auf "Grin" ge-
halten, bis eine Versatzzeit seit Stauende (Programmparameter TVStauDS) abgelaufen ist.
Diese Versatzzeit ist zurzeit so voreingestellt, dass ein Fahrzeug, das als letztes den Stau
verursacht hat, den Knotenpunktsbereich bei Grin verlassen kann.

Durch diese Parametrierung ist die Reaktion der Lichtsignalanlage auf eine Stauerkennung
variabel einstellbar. Priorisierungsgrade von voller Priorisierung bis zu keiner Priorisierung
bei Stauerkennung lassen sich im laufenden Betrieb jederzeit direkt am Steuergerét einstel-
len.

Grundsaétzlich gilt, dass bei Stau in der Autobahnabfahrt keine Reaktion auf eine Busan-
meldung erfolgt.

Der Rechtsabbieger von der sidlichen Zufahrt der Brassertstralle (K6) in Richtung Paul-
Baumann-Strafe fahrend wird mit einer zweiphasigen Steuerung asynchron betrieben.

Fur diese Steuerung wurden zwei Steuerungsarten vorgesehen:

1. Dunkelbetrieb

In der Grundstellung zeigen beide Signalgruppen K2R und FR21 ,Dunkel®. Der FulRgénger
FR21 wird nur auf Anforderung freigegeben. Sobald eine Anforderung von FR21 ansteht,
wird das Signal FR21 auf ,Rot" geschaltet. Nach Verldngerung des Fahrverkehrs K2R
wechselt das zugehorige Signal von Dunkel Uber 5 Sekunden ,Gelb" nach ,Rot". Nach Ab-
lauf der Zwischenzeiten wird der Fultgénger FR21 freigegeben. Die Dunkelschaltung von
FR21 lasst sich durch Anderung des Programmparameters F21DUNKE (FR21 Dunkel-
schaltung erlaubt) fir jeden Parametersatz getrennt unterdriicken. Zudem kann Gber den
Programmparameter TGminRotF21 die Mindestrotzeit vor der Dunkelschaltung frei gewahit
werden.

2. Kein Dunkelbetrieb

In der Grundstellung zeigt die Signalgruppen K2R ,Dunkel” und die Signalgruppe FR21
.Rot‘. Der Fultgénger FR21 wird nur auf Anforderung freigegeben. Sobald eine Anforde-
rung von FR21 ansteht, wechselt das Signal K2R nach Verlangerung von Dunkel Gber 5
Sekunden ,Gelb" nach ,Rot". Nach Ablauf der Zwischenzeiten wird der Fuligénger FR21
freigegeben.

Fur die beiden Signalgruppen K2R und FR21 wurden ebenfalls koordinierte Programme vor-
gesehen. Wenn der Programmmerker ASYNF21 auf ,0“ eingestellt ist, erhalt der Fahrver-
kehr K2R ebenfalls ein festes “Freigabefenster" bis zum Erreichen des friihesten Ende (Ko-
ordinierungszeitpunkt TK2Rc). Danach kann die Signalgruppe K2R ihre Grinzeit aktiv (d. h.
Ober Zeitlickensteuerung) bis zum festgelegten spétesten Ende (Koordinierungszeitpunkt
TK2Rd) verlangern.
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6.8 LSA Wulfener Stralle/ Tor 6

Als einzige Besonderheit an dieser Signalanlage Wulfener Stralle / Tor & (Anlage 61) kann
die Installation der Signalgruppen K1R und K2R (2-feldig “Grun/Gelb") fur die Rechtsab-
bieger aus der Wulfener Stralte angesehen werden. Wie bereits bei den vorigen Signalan-
lagen erldutert, erhalten die Rechtseinbieger bei Freigabe des Linksabbiegers aus der je-
weiligen Nebenrichtung (Signalgruppe K3L bzw. K4L) ebenfalls "Grin".

6.9 LSA Wulfener StraRe / Am Kanal

Auch an dieser LSA Wulfener Stralle / Am Kanal (Anlage 62) kann nur die Installation der
Signalgruppe K3R (2-feldig “Griin/Gelb") fir die Rechtsabbieger aus der Zufahrt Am Kanal
als Besonderheit angesehen werden. Dieser Rechtseinbieger K3R erhalt bei Freigabe des
Linksabbiegers aus Wulfener Stralte (Signalgruppe K2L) ebenfalls “Grin".
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7. Koordinierungsuntersuchung Herzlia-Allee / Rappaportstrafie

Wie bereits mehrfach erwdhnt, gibt es in Marl eine dominierende Nord-Siid-Achse. Diese
fiihrt vom Chemie-Park im Norden der Stadt bis zur B225 im Siden.

Auf dieser Achse wird derzeit eine koordinierte Steuerung von der LSA 25 Rappaportstra-
e / Paul- Baumann-Stralie im Norden bis zur LSA 72 Herzlia-Allee / Freerbruchstralie
Uber 13 Lichtsignalanlagen geschaltet. Die LSA 1228 B225 / Herzlia-Allee — Hertener Stra-
f3e ist auch in diese Koordinierung eingebunden.

Da der Knoten 26 Herzlia-Allee - Rappaportstralie / Bergstralie der Hauptknotenpunkt auf
diesem Streckenzug ist, geht die nachfolgende Einzelknotenbetrachtung zunchst von die-
ser Anlage aus.

Diese Anlagen sind im Einzelnen (von West nach Ost):

LSA 25 Rappaportstralie / Paul- Baumann-Stralie

LSA 86  Rappaportstrale / A52 Nord

LSA 85 Rappaportstralle / A 52 Siid

LSA 19 Rappaportstralie / Begonienstralie

LSA 20 Rappaportstrale / Kampstralie

LSA 17  Rappaportstraiie / Bebel-Stralie / Robert-Bunsen-Stralie
LSA 16 Rappaportstralle / Gaulistralle / Lassallestralie
LSA 27 Rappaportstralie / Hagenstralie

LSA 26  Bergstralle / Herzlia-Allee / Rappaportstralte

LSA 69 Herzlia-Allee / Uranusweg

LSA70 Herzlia-Allee / Pommernstralle

LSA 71  Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke
LSA72 Herzlia-Allee / FreerbruchstralRe
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Bild 25: Vorhandene Koordinierung auf der Herzlia-Allee / Rappaportstralie
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Das auffélligste Merkmal dieser Koordinierung ist auch hier, dass es nur ein koordiniertes
Programm P4 mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden gibt (Anlage 63), was ganztigig ge-
schaltet ist. Damit kann auf die unterschiedlichen Verkehrsbelastungen in der Morgen- und
Nachmittagsspitze nicht optimal reagiert werden.

Bei der Koordinierung der Rappaportstra?e erkennt man deutlich, dass diese nur bis zur
LSA 26 Bergstrale / Herzlia-Allee / Rappaportstrale reicht. In beiden Richtungen ist ein
durchgehendes Band zu erkennen. In Richtung Sliden ist dieses Band etwa 6 Sekunden
breit. Da die Rappaportstralie weitestgehend zweispurig ist, bedeutet dass, dass die ersten
sechs Fahrzeuge, die vom Chemiewerk (LSA 25 Rappaportstralle / Paul- Baumann-
Stralle) kommend in Richtung Stden losfahren ohne Halt bis zur LSA 26 fahren kénnen.

In der Gegenrichtung ist dieses durchgehende Band nur etwa 3 Sekunden breit.
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Bild 26: Mégliche Koordinierung auf der Herzlia-Allee / Rappaportstralte

Nur durch ,Verschieben" der Freigabezeiten und die Anderung des Programmablaufs an
der LSA 69 Herzlia-Allee / Uranusweg gelingt es das ,Grine-Wellen- Band" in Richtung
Suden auf 8 Sekunden und in Richtung Norden auf etwa 10 Sekunden aufzudehnen (Anla-
ge 64). Hinzu kommt noch, dass die Koordinierung in beiden Richtungen auch tber die
LSA 26 Bergstralle / Herzlia-Allee / Rappaportstrale reicht. In Richtung Stden wird die
Koordinierung bis zur LSA 70 Herzlia-Allee / Pommernstralle gezogen. Wenn dort die LSA
71 (wie im Kapitel 4.1 vorgeschlagen) umgebaut wirde, wird diese Koordinierung auch
noch weiter gehen kénnen, da dann der Richtung A wesentlich mehr Freigabezeit zur Ver-
fugung steht.

In der Gegenrichtung startet das durchgehende Koordinierungsband bereits an der LSA 72
Herzlia-Allee / Freerbruchstrale.
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Neben der Anderung an der LSA 71 wére auch die Anderung der LSA 26 Bergstralle /
Herzlia-Allee / Rappaportstrale (Kapitel 5.1) sinnvoll, da sich auch dort die Freigabezeiten,
die Einfluss auf die ,Griine Welle" haben, erheblich &ndern werden.

Die Einzelbetrachtung der Signalanlagen wird ohne besondere Bedeutung von Nord nach
Sid vorgenommen. Die beiden entscheidenden Signalanlagen LSA 26 Bergstralie / Herz-
lia-Allee / Rappaportstralie und LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schlenke
wurden bereits vorher eingehend untersucht.

7.1 LSA 25 Rappaportstrale / Paul-Baumann-Stralle

Das auffalligste Merkmal an der LSA 25 Rappaportstralie / Paul- Baumann-Stralie (Anlage
65) ist die Tatsache, dass dort nicht nur ein Programm geschaltet wird.

Dort werden, wie im Gutachten schon mehrfach angesprochen, in der Morgenspitze und in
der Nachmittagsspitze andere Programme angewéhlt als im Tagesprogramm. Nachts wird
die Anlage sogar ausgeschaltet.

Was aber zunachst nicht nachvollziehbar ist, ist die Tatsache, dass die beiden Spitzenpro-
gramme in Festzeit geschaltet werden. Gerade in Spitzenverkehrszeiten nutzt jede Sekun-
de, die eine Richtung nicht benétigt, der nachfolgend freigegegeben Richtung. Da aber nur
Schleifen an der Haltlinie verlegt sind, ist die Verkehrsabhéangigkeit so trage (siehe Kapitel
4.1.2), dass der gewlnschte positive Effekt der Verkehrsabhéngigkeit gar nicht ausgenutzt
wird. Daher ist es dann nachvollziehbar, warum ein Festzeitprogramm geschaltet wird.

Die deutlich bessere Lésung wére hingegen die Schaltung einer verkehrsabhingigen koor-
dinierten Steuerung mit Vorschleifen oder Videokameras, die schon 40 m vorher erkennen
kénnen, wieviel Verkehr auf den Knotenpunkt zuflieft.

Wie bei vielen Signalanlagen in Marl ist auch hier noch die Rot-Gelb-Zeit von 2 Sekunden
geschaltet. Dies ist seit der Einfilhrung der RILSA 2015 nicht mehr zuldssig und sollte bei
einer Uberarbeitung der Signalanlage unbedingt mit angepasst werden.

7.1.1 FuBgéngerquerungen

Die Freigabezeiten fur die Fulgangerquerungen sind fur die Furten a1/2 und a3/4 sowie
¢1/2 und c3/4 Uber die Rappaportstralle nicht ausreichend lang.

Diesen Furten wird bei einer Furtl&nge von rund 20 m nur eine Freigabezeit von 13 Sekun-
den zugestanden. Das bedeutet, das ein ,normal" gehender Fullganger mit einer Gehge-
schwindigkeit von 1,2 m/s 15,6 m gegangen ist, bevor wieder ,Rot" gezeigt wird. Damit hat
der Fullgénger gerade die Mittelinsel Oberquert. Die Vorgabe der RiLSA, dass er mindes-
tens 2/3 der dahinterliegenden Furt tiberquert haben muss, wird damit bei weitem nicht
eingehalten. Fir eine mogliche Nachristung einer Sehbehindertensignalisierung ist diese
Freigabezeit chnehin bei Weitemn nicht ausreichend.

7.1.2 Fiihrung der Radfahrenden

Die Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuliganger / Radfurten in Gegenuhrzeiger-
richtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen
das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullganger Gberqueren. Dies ist aus verkehrs-
technischer Sicht eine sinnvolle Lésung.
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7.1.3 OPNV-Priorisierung

GemalR dem Liniennetzplan der Vestischen StralRenbahnen befahrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstralie.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt vorgesehen werden. Dies misste aber vorab
mit den Vestischen Stralienbahnen geklart werden.

7.1.4 Sondermeldungen

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage als letzte Anlage in das Feuerwehrsystem
.Meldung Nord" integriert werden. Eine Weiterfihrung der Meldung wird nicht empfohlen,
da dann die Werksfeuerwehr zusténdig ist.

7.1.5 LED-Umriistung

Laut Signallageplan gibt es bei den Signalgebern mit Fulganger-/Fahrrad-Symbolen noch
ein ,Doppel’-Rot. Es ist also davon auszugehen, dass diese LSA noch nicht auf LED-
Signalgeber umgestellt worden ist.
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7.2 LSA 86 RappaportstraBe / A52 Nord

Die Signalanlage 86 Rappaportstralle / A52 Nord (Anlage 66) liegt nur etwa 230 m von der
zuvor erlduterten Signalanlage LSA 25 Rappaportstrale / Paul- Baumann-Strale entfernt.
An der LSA 25 wird in den Spitzenverkehrszeiten ein Programm mit einer Umlaufzeit von
100 Sekunden geschaltet. An der Anlage 86 Rappaportstralie / A52 Nord laufen hingegen
vier Programme, die alle eine Umlaufzeit von 80 Sekunden haben.

Das bedeutet, dass es genau in den Spitzenverkehrszeiten, in denen die Koordinierung am
meisten bendtigt wird, keine Koordinierung gibt.

Dafir wird die LSA 86 Rappaportstral’e / A52 Nord (ber einen sehr aufwendigen Algorith-
mus mit der LSA 86 Rappaportstrale / A52 Sid koordiniert.

Nachts ist die Anlage vollverkehrsabhéngig geschaltet. Die sinnvollen Vorschleifen wurden
verlegt. Aus Richtung Norden und von der Autobahn kommend sind diese 70 m entfernt,
von Siuden kommend gibt es sowehl auf 70 m als auch auf 40 m von dem jeweiligen Halte-
balken entfernt Vorschleifen.

Da alle Schieifen in einer Fahrspur auf Zeitllicke abgefragt werden, verpufft aber |eider der
maogliche Gewinn durch eine Vorschleife.

An dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit umgesetzt.

7.2.1 OPNV-Priorisierung

Gemalk dem Liniennetzplan der Vestischen Strallenbahnen beféhrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstrale.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt vorgesehen werden. Dies musste aber vorab
mit den Vestischen Strallenbahnen geklart werden.

7.2.2 Sondermeldungen

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden.

7.2.3 LED-Umriistung

Laut Vorgaben der Stadt Marl ist diese LSA noch nicht auf LED-Signalgeber umgestellt
worden.
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7.3 LSA 85 Rappaportstralie / A52 Siid

Fur die Signalanlage 85 Rappaportstrale / A52 Sid (Anlage 67) gilt das gleiche Schaltsys-
tem wie fur die gerade behandelte Signalanlage 86 Rappaportstralte / A52 Nord.

Es gibt vier Programme, die alle eine Umlaufzeit von 80 Sekunden haben, wodurch in den
Spitzenverkehrszeiten eine Koordinierung zur LSA 25 Rappaportstrale / Paul- Baumann-
Stralle unmadglich ist.

Nachts ist die Anlage ebenfalls vollverkehrsabhangig geschaltet. Die sinnvollen Vorschlei-
fen wurden zwar verlegt. Aber da alle Schleifen in einer Fahrspur auf Zeitlicke abgefragt
werden, verpufft auch hier leider der mégliche ,Gewinn®, den man durch die Installation
einer Vorschleife erzielen kann, ungenutzt.

7.3.1 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen StralRenbahnen beféhrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstral3e.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht

sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt vorgesehen werden. Dies misste aber vorab
mit den Vestischen Stralenbahnen geklart werden.

7.3.2 Sondermeldungen

Wie bereits oben erldutert, solite diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden.

7.3.3 LED-Umriistung

Laut Vorgaben der Stadt Marl, ist diese LSA noch nicht auf LED-Signalgeber umgestellt
worden.
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7.4 Verbesserungspotential

Die bisherige Betrachtung der drei Knotenpunkte auf der Rappaportstralie hat gezeigt, dass
die Steuerung wenig sinnvoll ist. Um den Verkehr leistungsfahig abwickeln zu kénnen, soll-
ten diese drei Lichtsignalanlagen (wie im Kapitel 6.5 erlautert) mit einer Koordinierungs- und
Steuerungseinrichtung zur verkehrs- und zeitplanabhangigen Programmauswahl erweitert
werden. Diese drei Anlagen wirden dann véllig autark betreiben. Die Koordinierungs- und
Steuerungseinrichtung gibt nach Auswertung der von den Einzelanlagen Gbermittelten Zahi-
daten Programmbefehle aus. Die Steuerung der Umschaltung erfolgt in den Einzelanlagen
selber.

Die von den Einzelanlagen gelieferten Zahlwerte werden in X-Sekunden-Intervallen abgeru-
fen und mit den entsprechenden Schwellwerten der Einzelanlagen verglichen. Bei Uber-
schreitung der definierten Schwellwerte an mindestens Y-Zahlpunkten erfolgt eine Pro-
grammumschaltung in ein Programm mit héherer Umlaufzeit. Bei Unterschreitung der defi-
nierten Schwellwerte (Z-Zahlpunkten) erfolgt ebenfalls eine Programmumschaltung in ein
Programm mit geringerer Umlaufzeit.

Bei der notwendigen Uberarbeitung kénnen auch Bus-PriorisierungsmaRnahmen nach dem
Prinzip der Vestischen Straflenbahnen (mit K-Signal) und vor allem Reaktionen der Steue-
rung bei Stau in den Autobahnabfahrten vorgesehen werden.

Dadurch kénnte ein hochflexibles System erschaffen werden, das auf Verkehrsschwan-
kungen sehr schnell reagieren kann. Dieses System ist nicht mit der Koordinierung auf der
Rappaportstrale koppelbar.
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7.5 LSA 19 Rappaporistralle / Begonienstralle

An der Signalanlage 19 Rappaportstralie / Begonienstralie (Anlage 68) wird ein Festzeit-
programm mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden geschaltet, obwohl in der Nebenrichtung
eine Schleife vorhanden ist und die Fuliganger ber die Rappaportstrafie Anforderungstas-
ter haben.

Diese Anlage sollte daher unbedingt auf eine verkehrsabhéngig koordinierte Steuerung mit
der Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergriin“ umgeristet werden.

Die Querungszeit der Fullganger Gber die Rappaportstralle ist ausreichend. Damit wére
eine mégliche Nachriistung einer Sehbehindertensignalisierung problemlos machbar.

7.5.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Fiuhrung der Radfahrenden ist nicht sinnvoll. Parallel zur Rappaporistralie dirfen die
Radfahrenden den getrennten Geh- und Radweg jeweils in Fahrtrichtung benutzen. Die
Radfahrenden aus der Nebenrichtung fahren auf der Stralle und missen daher die Fahr-
verkehrssignale beachten.

Radfahrende, die rechts abbiegen wollen, werden dann auf den Radweg gefithrt. Radfah-
rende, die von der Begonienstralie links abbiegen wollen, missten entweder auf der Stra-
2e weiterfahren oder aber sie missen vom Rad absteigen und dirfen die Rappaportstralie
nur als FulRgédnger queren. Eine bessere Filhrung fur die linksabbiegenden Radfahrenden
wére sinnvoll.

Eine Lésung ware es, auf der dstlichen Seite der Rappaportstralle den Bordstein fir einen
kleinen Bereich abzusenken und mit einer Markierung, wie im Bild 27 dargestellt, den Rad-
fahrenden direkt aufs Hochbord zu fiihren.

=

=
L

Bild 27: Magliche Markierung fur einen linksabbiegenden Radfahrer (Quelle PVT Planung in Hildesheim)
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7.5.2 OPNV-Priorisierung

Eine OPNV-Beschleunigung, die sinnvoll wére, ist nicht vorgesehen. Diese sollte nach
Rucksprache mit den Vestischen Stralienbahnen unbedingt nachgearbeitet werden.

7.5.3 Sondermeldungen

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden.

7.5.4 LED-Umriistung

Laut Signallageplan gibt es bei den Signalgebern mit Fullgénger-/Fahrrad-Symbolen noch
ein ,Doppel-Rot. Es ist also davon auszugehen, dass diese LSA noch nicht auf LED-

Signalgeber umgestellt worden ist.

7.6 LSA 20 Rappaportstrale /Kampstrale

Die Signalanlage 20 Rappaporistralie / Kampstralie (Anlage 69) wird mit einem Programm
mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden umlaufend betrieben. Das bedeutet, dass die Haupt-
richtung und die Nebenrichtung mit den jeweiligen parallelen Fugéngern immer freigege-
ben wird und sich die Verkehrsabhangigkeit nur auf die Verdnderung der Lange der Gran-
zeit dieser Richtungen beschrankt.

Lediglich die beiden Linksabbieger aus der Rappaportstralte kénnen |hre Freigabezeit se-
parat anfordern.

In der vorliegenden verkehrstechnischen Planung kommen beide Linksabbieger nach der
Freigabezeit der Hauptrichtung (Signalgruppen A und C). Fir die Koordinierung wére es
hingegen wesentlich sinnvoller, wenn die Linksabbieger aus Richtung Norden (Signalgrup-
pe AL) vor der Gegenrichtung (Signalgruppe C) kommen wiirden und die Linksabbieger
aus Richtung Stden (Signalgruppe CL) bei Anforderung nach der Gegenrichtung (Signal-
gruppe A) geschaltet wirden.

An dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit umgesetzt.

7.6.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Fuhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden nutzen die
gemeinsamen Fullganger / Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist
ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden miissen das Fahrrad verlassen und die
Furt als ,FuBgénger" tberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle
Losung fir die parallel zur Rappaportstralle gefihrten Radfahrenden, die den getrennten
Geh- und Radweg jeweils in Fahrtrichtung benutzen und fir die linksabbiegenden Radfah-
renden von der Rappaportstrale.

Die Radfahrenden aus den beiden Nebenrichtung fahren aber auf der Strale und mussen
daher die Fahrverkehrssignale beachten. Radfahrende, die rechts abbiegen wollen, wer-
den dann direkt auf den Radweg gefthrt. Radfahrende, die links abbiegen wollen, nutzen
die Linksabbiegerspur und kénnen dann hinter dem Knotenpunkt auf den Radweg fahren.
Eine bessere Fihrung der beiden linksabbiegenden Radfahrerstréme ist kaum zu errei-
chen.
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7.6.2 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Straenbahnen befahrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstralie.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies misste aber
vorab mit den Vestischen Strallenbahnen geklart werden.

7.6.3 Sondermeldungen

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden.

7.6.4 LED-Umriistung

Laut Vorgaben der Stadt Marl wurde diese LSA bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.

7.7 LSA 17 Rappaportstralle / Bebelstrale / Robert-Bunsen-Stralte

Die Signalanlage 17 Rappaportstralie / Bebelstralte / Robert-Bunsen-Stralte (Anlage 70)
wird ebenfalls mit einem Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden betrieben. Im Ge-
gensatz zur zuvor betrachteten Signalanlage 20 Rappaportstralte / Kampstralie wird hier
ohne Anforderung der Nebenrichtung ein verkehrsabhéngig koordiniertes Programm mit
der Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergriin® geschaltet.

Nicht nachvollziehbar ist hingegen der Programmablauf. Laut verkehrstechnischer Planung
wird immer bei Anforderung der Nebenrichtung ein Nachlauf der Richtung A geschaltet.
Normalerweise sollte dieser Nachlauf nur dann geschaltet werden, wenn die zugehdrige
Schleife SA3 auch belegt ist und es somit einen Bedarf fir diese Schaltung gibt. Diagonal-
signale, die dem Autofahrer sichtbar machen, dass er gesichert abbiegen kann, sind nicht
vorhanden.

Ein Nachlauf der Linksabbieger aus Richtung Siiden (Signalgruppe C) ist nicht vorgese-
hen.

Auflerdem werden die Fahrverkehre friher auf Rot geschaltet, als die parallelen Fuligan-
ger. Dadurch werden abbiegenden Fahrzeuge behindert und kénnen nicht so abflielen,
wie die Zwischenzeitberechnung der RILSA es vorsieht. Eine Freigabe der Nebenrichtung
mit und ohne FulRgénger ist ebenfalls nicht vorgesehen.

Dadurch wird die magliche Freigabezeitlange flr die koordinierte Rappaportstralie deutlich
eingeschrankt.

Auch an dieser Anlage wurde die RILSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit umgesetzt.

7.7.1 FuBgdngerquerungen

Die Freigabezeiten fur die FulRgangerquerungen sind fir die Furten a1/2 und a3/4 sowie
¢1/2 und ¢3/4 Uber die Rappaportstralie ausreichend lang.

Diesen Furten wird bei einer Furtldnge von rund 20 m und einer Freigabezeit von 18 Se-
kunden zugestanden. Das bedeutet, das ein ,normal* gehender Fulkigénger mit einer Geh-
geschwindigkeit von 1,2 m/s bereits die andere Strallenseite erreicht hat, bevor wieder
.Rot" gezeigt wird. Damit wéare eine mégliche Nachristung einer Sehbehindertensignalisie-
rung problemlos machbar.
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7.7.2 Filhrung der Radfahrenden

Die Fuhrung der Radfahrenden kénnte verbessert werden. Parallel zur Rappaportstralie
durfen die Radfahrenden den getrennten Geh- und Radweg jeweils in Fahrtrichtung benut-
zen. Radfahrende, die von der Rappaportstralle links abbiegen wollen, dirfen die Rappa-
portstralie nur als Fuligénger queren. Eine Anpassung der Schablonen wie an der LSA 20
Rappaportstral?e / Kampstralie ist daher dringend zu empfehlen.

Die Radfahrenden aus der Nebenrichtung fahren auf der Stralle und missen daher die
Fahrverkehrssignale beachten. Radfahrende, die rechts abbiegen wollen, werden dann
direkt auf den Radweg gefiuhrt. Radfahrende, die links abbiegen wollen, kénnen dann hin-
ter dem Knotenpunkt auf den Radweg fahren. Eine bessere Flhrung der beiden linksab-
biegenden Radfahrerstréme ist nur unter erheblichem Aufwand zu erreichen.

7.7.3 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Stralienbahnen befahrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstralte.

Eine OPNV-Beschleunigung, die sinnvoll ware, ist nicht vorgesehen. Diese sollte nach
Ricksprache mit den Vestischen Stralenbahnen unbedingt nachgeristet werden.

7.7.4 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden. Diese LSA wurde bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.
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7.8 LSA 16 Rappaportstrale / Gaulstralle - Lassallestralie

Die Signalanlage 16 Rappaportstrale / Gaulistralle - Lasallestralle (Anlage 71) wird mit
einem Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden umlaufend betrieben. Das bedeutet,
dass die Hauptrichtung und die Nebenrichtung mit den jeweiligen parallelen Fullgéngern
immer freigegeben wird und sich die Verkehrsabhangigkeit nur auf die tatséchliche Lange
der Griinzeit dieser Richtungen auswirkt. Ein Nachlauf der Linksabbieger von der Haupt-
richtung ist nicht vorgesehen. Ob dies aus verkehrstechnischer Sicht sinnvoll ware, mlsste
eine separate Untersuchung zeigen, die den Abbiegebedarf am Knotenpunkt durch eine
Verkehrszahlung belegen kdnnte. An dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Se-
kunde Rot-Gelb-Zeit noch nicht umgesetzt.

7.8.1 Filhrung der Radfahrenden

Die Fuhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden nutzen die
gemeinsamen Fullgadnger / Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist
ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden mussen das Fahrrad verlassen und die
Furt als ,Fuligénger" Uberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle
Lésung fir die parallel zur Rappaportstralle gefiihrten Radfahrenden, die den getrennten
Geh- und Radweg jeweils in Fahrtrichtung benutzen und fir die Radfahrenden, die von der
Rappaportstralie links abbiegen wollen.

Die Radfahrenden aus der Lassallestralle befahren ebenfalls einen getrennten Geh- und
Radweg. Radfahrende, die rechts abbiegen wollen, kénnen daher ohne Halt abbiegen.
Radfahrende, die Geradeaus oder links abbiegen wollen, queren zunachst die Furt al/2
und a3/4 mit den links abbiegenden Radfahrenden aus der sidlichen Rappaportstrale.
Danach kénnen diese links abbiegenden Radfahrenden aus der Lassallestrale die Furt d
tber die Gaulistralie queren.

Die Radfahrenden aus der Gaulstralle fahren auf der Stral2e und missen daher die Fahr-
verkehrssignale beachten. Rechtsabbiegende Radfahrende werden dann direkt auf den
Radweg geflhrt. Linksabbiegende Radfahrende nutzen die Linksabbiegerspur und kénnen
dann hinter dem Knotenpunkt auf den Radweg fahren.

Eine bessere Fihrung der Radfahrerstréme ist kaum zu erreichen.

7.8.2 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Stral2enbahnen befahrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstralle.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies misste aber
vorab mit den Vestischen Strallenbahnen geklart werden.

7.8.3 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord"
integriert werden. Diese LSA wurde bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.
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7.9 LSA 27 Rappaportstralle / Hagenstralle

Die Signalanlage 27 Rappaporistralie / Hagenstralle (Anlage 72) wird mit einem Pro-
gramm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden betrieben. Ohne Anforderung der Nebenrich-
tung wird ein verkehrsabhangig koordiniertes Programm mit der Grundstellung ,Hauptrich-
tung Dauergriin® geschaltet. Diese Grundschaltung sehen wir als sinnvoll an. Es ist aber
nicht nachvollziehbar, warum bei einer Anforderung der Nebenrichtung die aus Richtung
Suden kommende Signalgruppe C der Rappaportstralle wegen der ,Koordinierung* auf
,Rot" gehalten wird. Diese Problematik wurde schon bei der Koordinierung der Willy-
Brandt-Allee / Hervester Strale (Kapitel 4) ausfihrlich erldutert. Eine Freigabe der Neben-
richtung mit und ohne Fullganger ist ebenfalls nicht vorgesehen. Dadurch wird die Freiga-
bezeit flr die Signalgruppen der koordinierten Rappaportstralie deutlich eingeschrankt.
Auch an dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit noch nicht
umgesetzt.

7.9.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Fuhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden nutzen die
gemeinsamen Fuliganger / Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist
ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen das Fahrrad verlassen und die
Furt als ,FuRgénger‘ Uberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle
Lésung.

Die Radfahrenden aus der Hagenstralle befahren ebenfalls einen getrennten Geh- und
Radweg. Rechts abbiegende Radfahrende kénnen daher ohne Halt abbiegen. Links abbie-
gende Radfahrende queren zunéchst die Furt ¢1/2 und c3/4.

Eine bessere Fihrung der Radfahrerstréme ist kaum zu erreichen.

7.9.2 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Straltenbahnen beféhrt nur die Linie 223 diesen
Knotenpunkt auf der Rappaportstralte.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies miisste aber
vorab mit den Vestischen Straltenbahnen geklart werden.

7.9.3 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Wie bereits oben erldutert, sollte diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Nord®

integriert werden.
Laut Vorgaben der Stadt Marl wurde diese LSA bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.
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7.10 LSA 69 Herzlia-Allee / Uranusweg

Die Signalanlage 69 Herzlia-Allee / Uranusweg (Anlage 73) wird mit einem verkehrsabhan-
gig koordinierten Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden betrieben. Ohne Anforde-
rung der Nebenrichtung wird ein verkehrsabhéngig koordiniertes Programm mit der Grund-
stellung ,Hauptrichtung Dauergrin® geschaltet.

Wie bereits im Kapitel 7 erwahnt, werden die beiden getrennt signalisierten Linksabbieger
von der Herzlia-Allee fur die Koordinierung genau ,verkehrt herum” freigegeben. Derzeit
werden zuerst die Linksabbieger aus Richtung Siden (Signalgruppe CL) mit dem Haupt-
signal (Signalgruppe C) freigegeben. Danach erhalten beide Hauptrichtungen (Signalgrup-
pen A und C) gemeinsam Freigabe. Zum Schluss erhalten dann die Linksabbieger aus
Richtung Norden (Signalgruppe AL) gemeinsam mit dem Hauptsignal (Signalgruppe A)

Freigabe.

Die Koordinierung ist allerdings so aufgebaut, dass es wesentlich sinnvoller wéare, zuerst
die Linksabbieger aus Richtung Norden (Signalgruppe AL) mit dem Hauptsignal (Signal-
gruppe A), dann die gemeinsame Hauptrichtungsphase mit den Signalgruppen A und C
und dann erst die Linksabbieger aus Richtung Stden (Signalgruppe CL) mit dem Haupt-
signal (Signalgruppe C) freizugeben.

Welche positiven Auswirkungen diese Anderung auf die Koordinierung hatte, kann man der
Anlage 64 entnehmen. Auch an dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde
Rot-Gelb-Zeit noch nicht umgesetzt.

7.10.1 FuBgéangerfiihrung

An dieser LSA fallen sofort die viel zu kurzen Freigabezeiten flr die Furten ¢1/2 und c3/4
auf. Diese Furt erhalt nur 12 Sekunden Freigabe. In dieser Zeit kann es kein Fullgénger,
der von einer dstlichen oder westlichen Seite der Herzlia-Allee startet, schaffen, die in der
RILSA vorgegebene Strecke (2/3 der dahinterliegenden Furt) zuriickzulegen. Insbesondere
gilt das fiir die Fullgénger, die auf der dstlichen Seite starten. Diese schaffen es gerade
Uber die Mittelinsel. Sehbehinderte Fuligénger werden nicht beriicksichtigt.

7.10.2 Filhrung der Radfahrenden

Die Filhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden kénnen die
gemeinsamen Fullganger / Radfurten in allen Richtungen nutzen. Die Radfahrenden aus
den Nebenrichtungen kénnen schon vor der Haltlinie jeweils den Radweg befahren.

Eine bessere Fihrung der Radfahrerstréme ist kaum zu erreichen.

7.10.3 OPNV-Priorisierung

Gemal dem Liniennetzplan der Vestischen Strallenbahnen gibt es auf der Herzlia-Allee in
diesem Abschnitt keine Busse. Eine OPNV-Beschleunigung muss daher nicht vorgesehen
werden.

7.10.4 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Wie bereits erldutert, sollte diese Anlage in die Feuerwehrsysteme ,Meldung Nord" und

.Meldung Ost" integriert werden. Derzeit gibt es dort nur eine Feuerwehrmeldung ,Nord".
Laut Vorgaben der Stadt Marl wurde diese LSA bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.
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7.11 LSA 70 Herzlia-Allee / Pommernstralke

Die Signalanlage 70 Herzlia-Allee / Pommernstralle (Anlage 74) wird mit einem verkehrs-
abhéangig koordinierten Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden betrieben. Ohne
Anforderung der Nebenrichtung wird ein verkehrsabhangig koordiniertes Programm mit der
Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergriin“ geschaltet.

Eine FulRganger - oder Radfahrendenquerung ist an dieser LSA nicht vorgesehen.

Auch an dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit noch nicht
umgesetzt.

Gemalk dem Liniennetzplan der Vestischen Straltenbahnen gibt es auf der Herzlia-Allee in
diesem Abschnitt keine Busse. Eine OPNV-Beschleunigung muss daher nicht vorgesehen
werden.

Wie bereits erldutert, sollte diese Anlage in die Feuerwehrsysteme ,Meldung Nord" und
.Meldung Ost" integriert werden. Derzeit gibt es dort nur eine Feuerwehrmeldung ,Nord*.
Laut Vorgaben der Stadt Marl wurde diese LSA bereits auf LED-Signalgeber umgeristet.
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7.12 LSA 72 Herzlia-Allee / Freerbruchstrafte

Die Signalanlage 72 Herzlia-Allee / Freerbruchstralle (Anlage 75) wird mit einem verkehrs-
abhangig koordinierten Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden betrieben. Ohne
Anforderung der Nebenrichtung wird ein verkehrsabhangig koordiniertes Programm mit der
Grundstellung ,Hauptrichtung Dauergriin® geschaltet. Die beiden getrennt signalisierten
Linksabbieger von der Herzlia-Allee werden im Gegensatz zur LSA 69 Herzlia-Allee / Ura-
nusweg — Maria-Jacobi-Strafie fiir die Koordinierung in der richtigen Reihenfolge freigege-
ben. Die westliche Richtung der Freerbruchstralle (Signalgruppe D) erhilt verkehrsbedingt
einen Nachlauf zur dstlichen Richtung (Signalgruppe B).

Diese Schaltung ist verkehrstechnisch absolut sinnvoll.

Die Querungszeiten fur die FulRgénger sind ausreichend lang, so dass eine Erweiterung
um eine Sehbehindertensignalisierung problemlos méglich ware.

An dieser Anlage wurde die RiLSA-Vorgabe von 1 Sekunde Rot-Gelb-Zeit noch nicht um-
gesetzt.

7.12.1 Fiihrung der Radfahrenden

Die Fihrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll. Die Radfahrenden nutzen die
gemeinsamen Fullganger / Radfurten in Gegenuhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist
ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden miissen das Fahrrad verlassen und die
Furt als ,FuBRganger" Gberqueren. Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine sinnvolle
Lésung fir alle Radfahrenden.

7.12.2 OPNV-Priorisierung

Gemdl dem Liniennetzplan der Vestischen StraRenbahnen gibt es sowohl auf der Herzlia-
Allee in Nord-Siid Richtung als auch auf der Ubereckbeziehung westliche Freerbruchstralie /
nordliche Herzlia-Allee eine OPNV-Beschleunigung.

7.12.3 Sondermeldungen / LED-Umriistung

Wie bereits erlautert, sollte ist diese Anlage in das Feuerwehrsystem ,Meldung Std" inte-

griert. Laut Vorgaben der Stadt Marl wurde diese LSA bereits auf LED-Signalgeber umge-
ristet.
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8. Unkoordinierte Signalanlagen

Viele Signalanlagen in Marl sind nicht koordiniert.

Im nachfolgenden Kapitel werden diese untersucht und Gberprift, ob es vielleicht doch
sinnvoll ware, diese Anlagen in ein ,koordiniertes" System zu integrieren. Da diese Anlagen
liber das ganze Stadigebiet verteilt sind, werden diese Anlagen in der Reihenfolge lhrer
stddtischen Nummern betrachtet.

8.1 LSA 7 Lipper Weg / Kampstralle

An der Signalanlage 7 Lipper Weg / Kampstralte (Anlage 76) existiert ein Programm mit
der Umlaufzeit von 80 Sekunden. Die beiden Hauptrichtungen A und C werden zeitlich ver-
setzt freigegeben, so dass ein ungesicherter Vorlauf entsteht. Hier sehen wir dringenden
Handlungsbedart.

Da die Anlage bereits fur eine vollverkehrsabhéngige Steuerung vorbereitet ist, ware es
sinnvoll, ganztagig eine vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung mit der Grundstellung
.Hauptrichtung Dauergrin" zu schalten.

Die daftir notwendigen Taster und Anforderungsschleifen sind alle vorhanden. Der Einsatz
von Videokameras zur besseren Erfassung des herannahenden Fahrverkehrs als Ersatz
fur die Vorschleifen ware auf jeden Fall sinnvoll.

Eine Einbindung in ein Koordinierungsnetz kénnen wir nicht empfehlen. In Richtung Wes-
ten ist die Anlage 20 Rappaportstralie / Kampstralle und in Richtung Stiden die Anlage 11
Lipper Weg / Heyerhoffstralle jeweils iber 600 m entfernt.

Die Rot/Gelb-Zeit betrdgt auch hier wieder 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der
neuen RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fuligénger ist ausreichend grol gewihlt. Eine Sehbehindertensigna-
lisierung wurde nicht beriicksichtigt.

Die Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuliganger / Radfurten. Allerdings dirfen die
Radfahrenden die 6stliche Furt der Kampstrafie in beiden Richtungen queren und die west-
liche Furt nur in Richtung Norden. Allen anderen Radfahrenden ist ein Queren mit Fahrrad
untersagt und sie missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullgénger” Gberqueren.
Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht eine wenig sinnvolle Lésung und sollte unbedingt
Uberdacht werden.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Laut Signallageplan gibt es bei den Signalen mit der Fugénger- / Fahrrad-Schablone noch
ein ,Doppel“-Rot. Es ist also davon auszugehen, dass diese LSA noch nicht auf LED-
Signalgeber umgestellt worden ist. Da die LSA noch auf 230 Volt lduft, wére diese Umstel-
lung sehr sinnvoll.
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8.1.1 OPNV-Priorisierung

Die Busse auf dem Lipper Weg werden nicht priorisiert. Dort sollte im Rahmen einer mogli-
chen Uberarbeitung zur vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung mit der Grundstellung
,Hauptrichtung Dauergriin“ eine OPNV-Priorisierung beriicksichtigt werden.

Die Busse auf dem Lipper Weg werden nicht priorisiert. Dort sollte im Rahmen einer mégli-
chen Uberarbeitung zur vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung mit der Grundstellung
,Hauptrichtung Dauergriin“ eine OPNV-Priorisierung beriicksichtigt werden.

8.2 LSA 11 Lipper Weg / Heyerhoffstrale

Eine Einbindung in ein Koordinierungsnetz wird auch fir die LSA 11 Lipper Weg / Heyer-
hoffstrale (Anlage 77) nicht empfohlen. In Richtung Osten ist die Anlage 83 Rémerstralie /
Heyerhoffstralle 850 m und in Richtung Siiden die Anlage 2 Bergstralie / Lipper Weg etwa
580 m entfernt.

Auch an dieser Signalanlage existiert ein Programm mit der Umlaufzeit von 80 Sekunden.

Da die Anlage bereits fir eine vollverkehrsabhangige Steuerung vorbereitet ist, wére es
sinnvoll, ganztdgig eine vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung mit der Grundstellung
,Hauptrichtung Dauergriin“ vorzusehen.

Die dafiur notwendigen Taster und Anforderungsschleifen sind alle vorhanden. Der Einsatz
von Videokameras zur besseren Erfassung des herannahenden Fahrverkehrs als Ersatz
fur die Vorschleifen wére auf jeden Fall sinnvoll.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier wieder 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der
neuen RiLSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fultigénger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Sehbehindertensignali-
sierung wurde nicht berlicksichtigt.

Alle Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuliganger / Radfurten in Gegenuhrzeiger-
richtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen
das Fahrrad verlassen und die Furt als ,FulRganger® Gberqueren. Dies ist aus verkehrs-
technischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Laut Signallageplan gibt es bei den Signalen mit der FuRganger- / Fahrrad-Schablone noch
ein ,Doppel“-Rot. Diese LSA |&uft noch mit 230 Volt.

8.2.1 OPNV-Priorisierung
Die Busse auf dem Lipper Weg werden nicht priorisiert. Dort sollte im Rahmen einer maégli-

chen Uberarbeitung zur vollverkehrsabhéngige Einzelsteuerung mit der Grundstellung
,Hauptrichtung Dauergrun® eine OPNV-Priorisierung berticksichtigt werden.
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8.3 LSA 13 HiilsstraBe / Overheider Weg mit Teilknoten Otto-Hue-Stralle

Eine Einbindung der LSA 13 Hulsstrale / Overheider Weg mit dem Teilknoten Otto-Hue-
Stralle (Anlage 78) in ein Koordinierungsnetz wird abgelehnt. In Richtung Norden ist die
Anlage 90 Hulsstralle / Droste-Hiilshoff-Stralle / Otto-Wels- Stralle lber 600 m entfernt.
Auf dem Overheider Weg existieren noch zwei Fuligéngerschutzanlagen, die aber eben-
falls einzelgesteuert geschaltet sind.

Die Rot/Gelb-Zeit wurde mit einer Sekunde an die Anforderungen der neuen RILSA ange-
passt. Die Freigabezeit der FulRgénger ist ausreichend lang gewéhlt. Eine Sehbehinderten-
signalisierung wurde nicht beriicksichtigt.

Alle Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuliganger / Radfurien in Gegenuhrzeiger-
richtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen
das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fultganger" tiberqueren. Dies ist aus verkehrs-
technischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden. Insgesamt bedeutet diese
Beurteilung, dass eine Uberarbeitung dieser Anlage vorerst nicht erfolgen muss.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der FulRgénger- bzw. Fulgéanger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel‘-Rot auf. Daher
sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

Sollte eine Neuplanung der Signalanlage angedacht werden, wére der Einsatz von Video-
kameras zur besseren Erfassung des herannahenden Fahrverkehrs als Ersatz fir die Vor-
schleifen auf jeden Fall sinnvoll.

8.3.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt mussten diverse Busse priorisiert werden. Die Linie 223 fahrt ge-
radeaus auf der Hulsstrale. Aus der Otfto-Hue-StralRe kommen drei Linien (220, 222 und
NES6) und biegen nach links in den Ovelheider Weg ab.

Laut verkehrstechnischer Planung gibt es zusatzlich noch Busse aus der stdlichen Huls-
strafe nach rechts in den Gstlichen Ovelheider Weg und aus der Otto-Hue-Stralle in Rich-
tung Hulsstrale.
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8.4 LSA 24 Kamp-Strale / Bonifatiusstralle / Sickingmiihler Stralle

Eine Einbindung der LSA 24 Kamp-Stralle / Bonifatiusstralle / Sickingmuhler Stralke (Anla-
ge 79) in ein Koordinierungsnetz kénnen wir auch hier nicht empfehlen. In Richtung Siiden
ist die Anlage 46 Hervester Stralle / Sickingmhler Strafle 656 m entfernt. Zur LSA 3 Bras-
sertstral’e / Schillerstralie / Bonifatiusstralle betragt der Abstand 568 m. Daher ist es nicht
sinnvoll diese LSA in diese beiden Richtungen zu koordinieren.

In Richtung Osten betrégt der Abstand zur LSA 59 Kampstralie / Hagenstralie aber nur
330 m. Daher wére es ,auf dem Papier" sinnvoll zwischen diesen beiden Anlagen eine Ko-
ordinierung herzustellen. Da aber die Stérungseinflisse der Koordinierungsgeschwindigkeit
auf der Kampstralle (zwei Bushaltestellen je Richtung, Parkverkehr, Lieferverkehr usw.) zu
hoch sind, wiirden wir auf eine Koordinierung zwischen diesen beiden Anlagen verzichten.

An dieser LSA wird laut verkehrstechnischer Planung nur ein Festzeitprogramm mit einer
Umlaufzeit von 80 Sekunden geschaltet. Dies ist etwas Uberraschend, da laut Signallage-
plan in allen Fahrspuren an der Haltlinie Induktionsschleifen verlegt sind. Es ware daher
wesentlich naheliegender, wenn dort eine umlaufende LSA geschaltet wird, bei der die
Freigabezeiten der Fahrverkehrsrichtungen verkehrsabhangig verlangert werden kénnten.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier wieder 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der
neuen RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fultganger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Sehbehindertensignali-
sierung wurde nicht bertcksichtigt.

Alle Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fullgdnger / Radfurten in Gegenuhrzeiger-
richtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen
das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fugénger® Gberqueren. Dies ist aus verkehrs-
technischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der Fuliganger- bzw. Fulliganger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel*-Rot auf. Daher
sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

8.4.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Es gibt auch nur
einen Bus (Linie TB229) aus der Kampstralie in nordliche Sickingmuihler Stral3e. Ob dieser
Bus berhaupt priorisiert werden muss, misste mit den Vestischen Strallenbahnen geklart
werden.
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8.5 LSA 29 Dorfstralle / FriedhofstraBe / Im Breil (Polsum)

Die Anlage 29 Dorfstrale / Friedhofstralie / Im Breil (Polsum) (Anlage 80) I&uft ochne eine
Einbindung in ein Koordinierungssystem.

Es werden zwei identische Festzeitprogramme mit einer Umlaufzeit von 80 Sekunden ge-
schaltet. Der Signallageplan hat kaum eine Ahnlichkeit mit der tatsachlichen Situation vor
Ort. Daher wurde die Zwischenzeitberechnung auch auf der Grundlage eines ,Google“-
Bildes erstellt. Der Signallageplan sollte dringend Uberarbeitet werden.

An dieser LSA wird eine ,Rundum-Griin-Schaltung” flr FulRgéanger geschaltet. Daher ist die
Einbindung in eine Koordinierung wenig hilfreich. Den Fultgdngern wird eine Freigabezeit
von 25 Sekunden angezeigt. Dieses System lauft schon seit Jahren und hat sich bewahrt.

Sollte es irgendwann einmal zu Problemen kommen, wére es z.B. auch mdglich, die vor-
handenen Querungsgitter abzubauen und ein Diagonalqueren zu erlauben. Dadurch kénn-
te man die Freigabezeiten fur die Fulligénger reduzieren und gleichzeitig den Querungs-
komfort fUr die Fultg&nger deutlich erhéhen. Flr die Fahrzeugfihrer wiirden sich die Lange
der Freigabezeiten wahrscheinlich nicht andern, da sich die Zwischenzeiten fir die queren-
den FuRgéanger erhéhen werden. Diese Anderung sollte aber nur bei dringendem Bedarf
gemacht werden.

Die vorhandenen Taster und Anforderungsschleifen in der Nebenrichtung werden nach den
vorliegenden verkehrstechnischen Unterlagen nicht verwendet.

Die Radfahrenden fahren auf der Stral’e und missen sich daher nach den Fahrverkehrs-
signalen richten. Diese Art der ,Rundum-Griin-Schaltung” fur Fulgénger ist fur Autofahrer
und Radfahrende auf Grund der extrem langen Wartezeiten eher nachteilig.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt 1 Sekunde und entspricht damit den Vorgaben der neuen RiLSA
Eine Sehbehindertensignalisierung wurde nicht berlicksichtigt. Es gibt weder Anforde-
rungstaster mit Vibrationsplatten noch Freigabeténe oder Orientierungsténe. Fir eine Sig-
nalanlage, die durch die Schaltung von ,Rundum-Grin“ so viel ,Komfort" fUr den Fulgan-
ger bieten soll, ist dies sehr (berraschend.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Laut Signallageplan gibt es bei den Fullgéngersignalgebern ,Rot / Gelb / Griine* Schablo-
nen. Wie bereits eingangs gesagt, sollte der Signallageplan dringend Gberarbeitet werden.
Vor Ort existiert anscheinend noch ein ,Doppel*-Rot. Diese LSA [&uft auf 10 Volt und ist
nicht auf LED-Signalgeber umgestellt worden.

8.5.1 OPNV-Priorisierung
An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Es gibt auch nur

einen Bus (Linie TB240). Ob dieser Bus tberhaupt priorisiert werden muss, misste mit den
Vestischen Strallenbahnen geklart werden.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

FAGutachtenL-N\Marl\Mobilitatskonzapt\Eriasu-neu,doc Seite 93 Oktober 2018




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

8.6 LSA 51 Halterner Stralke / Bahnhofstralke / Schulstralie

Eine Einbindung der LSA 51 Halterner Stralle / BahnhofstralRe / Schulstralle (Anlage 81) in
das Koordinierungssystem Bergstralle - Victoriastralle wére denkbar.

Da aber bei der Untersuchung dieses Systems (siehe Kapitel 5.7 LSA 1 Bergstralie / Victo-
riastralle / Rémerstrafite) bereits festgestellt worden ist, dass es sinnvoller ist, diese LSA 1
aus der Koordinierung herauszunehmen, ist eine Weiterfihrung der Koordinierung in Rich-
tung Sinsen ebenfalls nicht empfehlenswert.

Laut verkehrstechnischen Unterlagen wird eine vollverkehrsabhéngige Einzelsteuerung
geschaltet. Dies ist absolut sinnvoll.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier wieder 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der
neuen RiLSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fultiganger ist ausreichend lang gewahlt. Ob eine Sehbehindertensig-
nalisierung vorgesehen ist, kann aus den verkehrstechnischen Unterlagen nicht eindeutig
entnommen werden. Es gibt weder Anforderungstaster mit Vibrationsplatten noch Freiga-
beténe oder Orientierungsténe. Dennoch gibt es in der Signalgebernummerierung Hinwei-
se auf Sehbehindertensignale.

Die Radfahrenden fahren auf der Stralle und missen sich daher nach den Fahrverkehrs-
signalen richten.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der Fullganger- bzw. Fullganger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel“-Rot auf. Daher
sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

8.6.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Da es aber 5 Linien
gibt, die diese Signalanlage in Ost-West-Richtung passieren, sollte diese OPNV-
Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies musste aber vorab mit den Vesti-
schen Strallenbahnen geklart werden.
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8.7 LSA 55 Otto-Hue-StraBBe / Droste-Hiilshoff-StralRe

Bei der Signalanlage 55 Otto-Hue-Stralie / Droste-Hulshoff-Stralte (Anlage 82) muss eine
Einbindung in ein Koordinierungssystem naher untersucht werden.

In Richtung Norden betragt der Abstand zur LSA 54 Victoriastrale / Otto-Hue-Stralle 360
m. in Richtung Westen zur LSA 90 Hulsstrale / Droste-Hulshoff-Stralie / Otto-Wels-Stralte
303 m und im Siden zur LSA 13 Hulsstralle / Overheider Weg mit Teilknoten Otto-Hue-
Stralle etwa 600 m.

Die beiden Signalanlagen 90 und 13 werden als vollverkehrsabhéngige Einzelsteuerungen
betrieben.

Nur die LSA 54 ist heute noch in das Koordinierungssystem der Bergstrale — Victoriastra-
Re eingebunden. Die Empfehlung (siehe Kapitel 5.9) ist, diese LSA aus der Koordinierung
herauszunehmen.

Daher ist es auch nicht sinnvoll diese LSA 55 zu koordinieren. Laut verkehrstechnischen
Unterlagen wird eine vollverkehrsabhéngige Einzelsteuerung geschaltet. Dies ist absolut
sinnvoll. Die Anlage wird nachts von 22 Uhr bis 6 Uhr ausgeschaltet.

Die Rot/Gelb-Zeit betrdgt 1 Sekunde und entspricht damit den Vorgaben der neuen RILSA.
Die Freigabezeit der Fulganger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Signalisierung fir seh-
behinderte Fullgénger wurde nicht vorgesehen. Die Radfahrenden fahren auf der Stralie
und missen sich daher nach den Fahrverkehrssignalen richten.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der Fuligénger- bzw. Fuligénger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel“-Rot auf. Daher
sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.

8.7.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Da es aber 4 Linien
gibt, die diese Signalanlage in Nord-Siid-Richtung passieren, sollte diese OPNV-
Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies misste aber vorab mit den Vesti-
schen Strallenbahnen geklart werden.
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8.8 LSA 58 VictoriastraBBe / Bahnhofstralle / Hiilsbergstrafle

Auch eine Einbindung der LSA 58 Victoriastrale / Bahnhofstrale / Hillsbergstrale (Anla-
ge 83) in das Koordinierungssystem Bergstralie / Victoriastralie ware denkbar. Da aber bei
der Untersuchung dieses Systems (siehe Kapitel 5.7 LSA 1 Bergstralie / Victoriastralie /
Rémerstralle) bereits festgestellt worden ist, dass es sinnvoller ist, diese LSA 1 aus der
Koordinierung herauszunehmen, ist eine Weiterfihrung der Koordinierung in Richtung Sin-
sen ebenfalls nicht sinnvoll.

Laut verkehrstechnischen Unterlagen wird eine vollverkehrsabhingige Einzelsteuerung
geschaltet. Dies ist absolut sinnvoll. Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier wieder 2 Sekunden
und sollte ebenfalls unbedingt der neuen RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der Fultgénger ist ausreichend groflz gewéahlit. Eine Sehbehindertensigna-
lisierung wurde nicht vorgesehen.

Die Situation fur die Radfahrenden ist problematisch. Aus Richtung Westen (Bahnhofstra-
[3e) gibt es einen Radweg. Wenn dieser Radfahrende nach rechts abbiegen mdéchte, muss
er erst die Hllsbergstralie (Signalgruppe a) queren um dann in Richtung Norden auf einem
extrem schmalen Geh/ Radweg weiterfahren zu kénnen. Linksabbiegende Radfahrende
mussen ebenfalls erst die Hllsbergstralie (Signalgruppe a) queren, danach die Victoria-
stralle (Signalgruppe d) um dann auf der Stralle in Richtung Stden weiterfahren zu kén-
nen.

Aus Richtung Stden (Hilsbergstralie) kommt der Radfahrende auf der Stralte an. Nach
rechts muss er die Bahnhofstralte queren und kann hinter der Kreuzung auf den Geh-/ und
Fahrradweg entlang der Bahnhofstralke abbiegen. Wenn er aber nach geradeaus in die
nérdliche Hilsbergstralie oder nach links in die Victoriastralie abbiegen mdchte, misste er
.fein theoretisch” den Knotenpunkt diagonal queren um die entsprechenden Radwege bzw.
Geh- und Radwege entlang der nérdlichen Hulsbergstralle bzw. der Victoriastralle zu er-
reichen. Die Signalisierung sieht fiir diesen Radfahrenden vor, dass er zunachst die sudli-
che Hulsbergstralie quert (Signalgruppe ¢) und danach die Victoriastralie (Signalgruppe
d’). Entsprechend wurden dort die Kombischeiben mit FulRgénger und Fahrrad eingesetzt.
Nur wird das kein Radfahrender versiehen.

Aus Richtung Osten (Victoriastralie) kommt der Radfahrende auf dem gemeinsamen Geh /
Fahrradweg an. Nach rechts (sldliche Hilsbergstraltie) muss er auf der Stralle weiterfah-
ren. Wenn er aber nach geradeaus in die Bahnhofstralie oder nach links in die nérdliche
Hulsbergstralle abbiegen méchte, muss er absteigen und sein Fahrrad (ber die entspre-
chenden mit ,FulRgéngersymbol” gekennzeichneten Furten (Signalgruppen ¢ und b) schie-
ben. Dies wird sicherlich kein Radfahrender machen.

Nur aus Richtung Norden (Hulsbergstralie) ist die Situation fur den Radfahrenden sofort
verstandlich. Er kommt auf dem gemeinsamen Geh / Fahrradweg an. Nach rechts kann er
weiter auf dem Radweg in Richtung Victoriastrale fahren. Nach links kann er die Furt Gber
die nérdliche Hilsbergstralie (Signalgruppe a’) nehmen, um dann auf den Geh-/ und Fahr-
radweg entlang der Bahnhofstralle weiterfahren zu kénnen. Wenn er in Richtung stdliche
Hilsbergstralie die Stralle weiterfahren méchte, kann er zunichst die Victoriastralie mit
dem Signal d queren und muss dann auf der Stralie weiterfahren.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

F:\Gutachten\L-N\Mar\MobilitatskonzeptiErlasu-neu.doc Seite 96 Oktober 2019




Verkehrstechnische Untersuchung
»Mobilitdtskonzept” in Marl

Es dirfte fur den Radfahrender schwierig sein, die unterschiedlichen Bedeutungen der
Symbole Fulgénger und Fuligénger / Fahrrad in den Signalgebern an den Furten richtig
zu deuten. Diese Signale sind zwar mit den oben gemachten Erkldrungen alle korrekt (le-
diglich im Lageplan sind die falsch dargestellt), aber es sollte Uberlegt werden, ob nicht
eine einfachere, verstandlichere Lésung fur die Radfahrenden angeboten werden kann.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der Fuligénger- bzw. Fultgénger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel’-Rot auf. Daher
sollte gaf. der Signallageplan angepasst werden.

8.8.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen. Da es aber 4 Linien
gibt, die diese Signalanlage in Ost-West-Richtung passieren, sollte diese OPNV-
Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies misste aber vorab mit den Vesti-
schen Straltenbahnen geklart werden.
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8.9 LSA 59 KampstraBe / Hagenstralle

Wie bereits im Kapitel 8.4 erldutert, liegt die Signalanlage 24 Kampstralie / Bonifatiusstra-
fte / Sickingmihler Stralke nur etwa 330 m von dieser LSA 59 Kampstralte / Hagenstralle
(Anlage 84) entfernt. Es wirde daher ,auf dem Papier® sinnvoll sein, zwischen diesen bei-
den Anlagen eine Koordinierung herzustellen. Da aber die Storungseinflisse der Koordi-
nierungsgeschwindigkeit auf der Kampstralie (zwei Bushaltestellen je Richtung, Parkver-
kehr, Lieferverkehr usw.) zu hoch sind, wirden wir auf eine Koordinierung zwischen diesen
beiden Anlagen verzichten.

An dieser LSA werden laut verkehrstechnischer Planung nur zwei Festzeitprogramme mit
Umlaufzeiten von 80 und 82 Sekunden geschaltet. Dies ist etwas Uberraschend, da laut
Signallageplan in allen Fahrspuren an der Haltlinie Induktionsschleifen verlegt sind. Es wa-
re daher wesentlich naheliegender, wenn dort ein umlaufendes Programm geschaltet wird,
bei der die Freigabezeiten der Fahrverkehrsrichtungen verkehrsabhéngig verldngert wer-
den kénnten.

Der verkehrstechnische Ablauf an dieser Signalanlage ist ebenfalls nicht nachvollziehbar.
Die Richtung A (Kampstralie aus Richtung Westen) erhalt 9 Sekunden vor der Richtung B
(Kampstralie aus Richtung Osten) Freigabe. Eine Begriindung dafir liefert die verkehrs-
technische Planung nicht.

Dagegen ware eine Nachlaufphase der Richtung B sinnvoll, die geschaltet werden kann,
wenn Linksabbieger aus der Kampstralie nicht abflielen kénnen. Dies ist aber nicht vorge-
sehen.

Die Rot/Gelb-Zeit betrdgt auch hier wieder 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der
neuen RILSA angepasst werden.
Die Freigabezeit der Fullgénger ist ausreichend grol? gewahlt. Eine Sehbehindertensigna-
lisierung wurde nicht vorgesehen.

Die Radfahrenden werden mit Signalen mit Fahrrad-Schablone gesteuert. Diese Signale
sind hinter der Furt angebracht. GemaR RILSA Abschnitt 6.2.9 wird ganz eindeutig defi-
niert, dass bei gesonderter Signalisierung des Radfahrenden die Signale vor dem zu si-
chernden Konfliktbereich dreifeldig aufzustellen sind.

An dieser LSA sind gemal den verkehrstechnischen Unterlagen diese dreifeldigen Sig-
nalgeber fiir Radfahrende aber hinter dem zu sichernden Konfliktbereich aufgestellt.
Das muss dringend geéndert werden.

An der LSA 58 Victoriastrae / Bahnhofstralie / Hillsbergstralie sind die richtigen Signale
(zweifeldig hinter der Furt) angebracht.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.
Diese LSA wurde noch nicht auf LED-Signalgeber umgestelit.

8.9.1 OPNV-Priorisierung

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen, obwohl die Linie
TB229 sowohl auf der Hagenstralle als auch auf der Kampstralie fahrt. Aus unserer Sicht
sollte diese OPNV-Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies misste aber
vorab mit den Vestischen Stralienbahnen geklart werden.
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8.9.2 Fazit

Diese Signalanlage sollte unbedingt als vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung tberarbeitet
werden. Dabei sollten die Vorgaben der RILSA beriicksichtigt werden (1 Sekunde Rot/Gelb,
dreifeldige Signalen mit Fahrrad-Schablone vor dem Konfliktbereich). Des Weiteren wére es
sinnvoll eine OPNV-Bevorrechtigung vorzusehen und eine generelle Uberarbeitung des Pro-
gramms vorzunehmen (Nachlauf Signalgruppe B statt Vorlauf der Signalgruppe A). In die-
sem Zuge kénnte auch die Umriistung auf LED passieren.

8.10 LSA 83 Romerstralle / Heyerhoffstralle / Gersdorffstralie

Die verkehrstechnische Planung dieser LSA 83 Rémerstralle / Heyerhoffstralie / Gers-
dorffstralte (Anlage 85) wurde aus der Untersuchung herausgenommen, da dort eine neue
Verkehrstechnik beauftragt wurde Problematisch ist bei dieser Signalanlage vor allem die
Beriicksichtigung des Bahnilbergangs auf der westlichen Rémerstrale.

Die Flhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist sinnvoll und wird auch weiterhin so bei-
behalten. Die Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuligénger / Radfurten in Gegen-
uhrzeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden
missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullgénger” Gbergueren.

Die Rot/Gelb-Zeit wird in der Uberarbeitung auf 1 Sekunden geéndert.

Da die Linien 225 und 227 die Rémerstrale befahren, solite eine OPNV-Beschleunigung
vorgesehen werden. Dies misste aber vorab mit den Vestischen Straenbahnen geklart
werden.
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8.11 LSA 87 BahnhofstraRe / GréwenkolkstraBe / Schmielenfeldstralle

An dieser LSA 87 Bahnhofstralle / Grawenkolkstralie / Schmielenfeldstraie (Anlage 86)
wird laut verkehrstechnischer Planung eine vollverkehrsabhangige Einzelsteuerung ge-
schaltet.

Auffallend ist, dass die beiden Hauptrichtungen A und C getrennte Freigabe haben. Es
ware wesentlich sinnvoller, wenn die beiden Linksabbieger aus der Hauptrichtung getrennt
signalisiert wirden oder je nach Belastung der Linksabbieger einer der Linksabbieger ein
Diagonalsignal erhalt. Dadurch wirde diese LSA wesentlich leistungsfahiger werden. Bevor
man diese Anderung allerdings durchfiihrt, sollte eine genauere Betrachtung mit Verkehrs-
zdhlung und Leistungsfahigkeitsuntersuchung erfolgen.

Die Rot/Gelb-Zeit betragt auch hier 2 Sekunden und sollte ebenfalls unbedingt der neuen
RILSA angepasst werden.

Die Freigabezeit der FulRganger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Sehbehindertensignali-
sierung wurde nicht beriicksichtigt.

Alle Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fullganger / Radfurten in Gegenuhrzeiger-
richtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden missen
das Fahrrad verlassen und die Furt als ,Fullgénger® Uberqueren. Dies ist aus verkehrs-
technischer Sicht eine sinnvolle Lésung.

An diesem Knotenpunkt ist keine OPNV-Beschleunigung vorgesehen, obwohl die Linien
220,222, 226 TB277 und der NE6 auf der Bahnhofstralie fahren. Aus unserer Sicht sollte
daher diese OPNV-Beschleunigung unbedingt nachgearbeitet werden. Dies miisste aber
vorab mit den Vestischen Strallenbahnen geklart werden.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage wurde auf LED umgestellt. Laut Signallageplan weisen die Signale mit
der Fultganger- bzw. Fultganger- / Fahrrad-Schablone noch ein ,Doppel"-Rot auf. Daher
sollte ggf. der Signallageplan angepasst werden.
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8.12 LSA 89 Oftto-Wels-Stralle / Lipper Weg

Auch die LSA 89 Otto-Wels-Strale / Lipper Weg (Anlage 87) sollte nicht mit anderen Sig-
nalanlagen koordiniert werden. In Richtung Norden fihrt die Otto-Wels-Stralle zum Kreis-
verkehr mit der Bergstrale, in Richtung Stiden ist die LSA 90 Otto-Wels-Str. / HilsstralRe /
Droste-Hulshoff-Stralte Gber 400 m entfernt und dazwischen liegt noch ein Kreisverkehr
Loekamptor.

Leider kann man aus den verkehrstechnischen Unterlagen nicht das geschaltete Pro-
gramm erkennen. Es scheint ein umlaufendes Programm zu sein, bei der jede Richtung
einmal im Umlauf Freigabe bekommt und seine Grinzeit im Rahmen der Koordinierung
dehnen kann.

Im Gegensatz zur zuvor betrachteten Lichtsignalanlage 87 Bahnhofstralte / Grawenkolk-
stralle / Schmielenfeldstrale erhalten hier die beiden Nebenrichtungen B und D getrennt
Freigabe. Da beide Nebenrichtungen nur eine Fahrspur haben, kénnte dies Sinn machen.
Auch hier wirde sich eine Verkehrszahlung mit Leistungsfahigkeitsberechnung anbieten,
da vor Ort der Verkehrsablauf als eher trage festgestellt wurde.

Die Linksabbieger aus der Otto-Wels-Strafle sind getrennt signalisiert. Da in den verkehrs-
technischen Unterlagen kein Phasenfolgeplan mitgeliefert wurde, kann man keine Aussage
treffen, ob die Schaltung dieser Linksabbieger im Programm sinnvoll ist. Vor Ort macht es
jedenfalls den Eindruck, als wirden die beiden Linksabbieger immer gleichzeitig geschaltet
und nicht nur auf Anforderung Freigabe erhalten.

Der Signallageplan ist aufgrund der vielen Eintragungen fast unleserlich geworden. Dieser
Plan sollte dringend einmal Gberarbeitet werden.

Rot/Gelb-Zeit wurde auf 1 Sekunde reduziert.

Die Freigabezeit der FuRgéanger ist ausreichend lang gewahlt. Eine Sehbehindertensignali-
sierung wurde nicht beriicksichtigt, kénnte aber problemlos hinzugefiigt werden.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage |&uft auf 10 Volt.
8.12.1 Filhrung der Radfahrenden

Die Fuhrung der Radfahrenden an dieser LSA ist nachvollziehbar.

Radfahrende aus dem westlichen Lipper Weg fahren auf der Fahrbahn. Dort wurde vor der
Haltlinie derselben Richtungsfahrspur ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) mar-
kiert. Er erméglicht dem Radfahrenden, sich vor den Autos aufzustellen. Das fihrt zu der
Méglichkeit, zligig nach links abbiegen zu kénnen. Vor allem aber befindet sich der Rad-
fahrende im Sichtfeld der Autofahrer und ist damit sicherer. Fiir die Radfahrenden, die ge-
radeaus weiterfahren, wurde eine Fihrung auf den gegenlberliegenden Radweg einge-
richtet.

Die anderen Radfahrenden nutzen die gemeinsamen Fuliganger / Radfurten in Gegenuhr-
zeigerrichtung. In Uhrzeigerrichtung ist ein Radfahren untersagt und die Radfahrenden
missen das Fahrrad verlassen und die Furt als ,FuBgénger* Uberqueren. Dies ist aus ver-
kehrstechnischer Sicht eine sinnvolle Losung.

Leider wurde aber im Signalgeber a1 statt der Fullganger-/ Fahrrad-Schablone nur ein
FuRgangersymbol gewahlt. Dies sollte unbedingt gedndert werden.
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8.13 LSA 90 Otto-Wels-Str. / Hiilsstralke / Droste-Hiilshoff-Stralke

Wie fiur die LSA 89 Otto-Wels-Stral3e / Lipper Weg gilt auch fir die LSA 90 Otto-Wels-Str. /
Hulsstralle / Droste-Hulshoff-Stralte (Anlage 88), dass Sie nicht mit anderen LSA koordi-
niert werden sollte. Bei allen benachbarten Anlagen (im Norden / Westen ist es die LSA 89,
im Suden die LSA 13 und im Osten die LSA 55) wurde bereits festgestellt, dass eine Koor-
dinierung nicht zu empfehlen ist, da die Abstande zwischen den Knotenpunkten zu grof
sind.

Leider kann man aus den verkehrstechnischen Unterlagen nicht das geschaltete Pro-
gramm erkennen. Es scheint ein vollverkehrsabhéngiges Programm ohne feste Umlaufzeit
ZU sein.

Dies ist aus verkehrstechnischer Sicht sicherlich sinnvoll.

Auffallend sind die Fihrungen der Radfahrenden in der sidlichen Hulsstralte und der Otto-
Wels-Straflte. Fur die Radfahrenden, die geradeaus bzw. links abbiegen mdéchten, ist vor
dem Knotenpunkt eine eigens signalisierte Aufstellflache errichtet. Dadurch verdoppeln
sich in diesen beiden Zufahrten die Signalgruppen fir den Fahrverkehr.

Warum nicht eine ,normale* Flhrung der Radfahrenden verwendet wird, wie an vielen an-
deren Anlagen in Marl auch, misste in einer Detailuntersuchung Gberprift werden.
Genauso fraglich ist es, wieso eine Zufahristeuerung (jede Zufahrt wird der Reihe nach
abgefragt, ob ein ,Grin" angefordert wird) geschaltet wird, obwohl die Richtungen AL und
CL getrennt signalisiert wurden. Dies kann aber bei der hier beauftragten und durchgefihr-
ten ,Kontrolle® nicht abschliefiend geklart werden.

Der Signallageplan ist aufgrund der vielen Eintragungen fast unleserlich geworden. Dieser
Plan sollte dringend einmal Oberarbeitet werden.

Rot/Gelb-Zeit wurde auf 1 Sekunde reduziert.

Die Freigabezeit der Fulgdnger c ist gerade ausreichend grol} gewahlt. Es kénnen die
nach RILSA geforderten 2/3 des Uberweges passiert werden. Fir eine Sehbehindertensig-
nalisierung wirde diese Freigabezeit nicht ausreichen.

Eine Feuerwehrmeldung braucht nicht vorgesehen zu werden.

Diese Signalanlage l&uft auf 10 Volt.
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9. Uberarbeitung der Koordinierungsnetze

Als ersten Arbeitsschritt sollte man die besonders kritischen Signalanlagen (iberarbeiten.
Dazu zahlen:

LSA 1228 B225 / Herzlia-Allee / Hertener Stralte

LSA 049 Dorstener Stralle / Westerholter Stralke / Breite Stralie / Polsumer Stralie

LSA 09 Hochstralle / Barkhausstrale / Vikariestralie

LSA 71 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke

LSA 047 Hervester Stralte / Brasseristrafie

LSA 26 Herzlia-Allee / Rappaportstralie / Bergstralle

LSA 1 BergstralRe / Victoriastralie / Rémerstralle

Da bei allen diesen LSA fur die Hauptrichtungen deutliche Zugewinne der Freigabezeiten
zu erwarten sind, kénnen die einzelnen Koordinierungsstrecken an diese neuen Zeiten
angepasst werden.

Wichtig wére es fur die Uberarbeitung fiir die Morgenspitze und die Nachmittagsspitze zwei
unterschiedliche koordinierte Programme zu planen. Die Umlaufzeiten von 80 Sekunden
sind dabei als ideal anzusehen,

Wahrend der Mittagszeiten (z.B. Montag bis Donnerstag von 9 bis 15 Uhr) und im Nacht-
betrieb (20 Uhr bis 6 Uhr) wéare es sogar denkbar, die gesamten Umlaufzeiten auf z.B. 70
Sekunden (oder vielleicht sogar auf noch weniger) zu reduzieren, was die Wartezeiten der
Fuganger Uber die Hauptrichtung noch einmal deutlich reduzieren wiirde. Dazu missten
aber noch ndhere Untersuchungen der Leistungsfahigkeit an den oben genannten Signal-
anlagen durchgefiihrt werden.

Wiirde man das gesamte Koordinierungsnetz der Stadt Marl einmal Gberarbeiten, was sehr
sinnvoll ware, wirde man mit der Koordinierung auf der B225 anfangen. Im néachsten
Schritt der Bearbeitung wirde die Koordinierung der Nord-Siid-Achse Rappaportstraie /
Herzlia Allee an die LSA 1228 B225 / Herzlia-Allee / Hertener Stralle sinnvoll sein. Die Ko-
ordinierung in Richtung Norden sollte dabei aber nur bis zur LSA 19 Rappaportstralle /
Begonienstralie gehen. Die drei letzten Anlagen auf der Rappaportstralle (A52 Sid, A52
Nord und Paul-Baumann-Strafie) sollten eine eigene Koordinierungs- und Steuerungsein-
heit wie am Autobahnanschiuss Brassertstralle erhalten.

Danach kénnte zundchst die Ost-West-Achse Willy-Brandt-Allee / Hervesterstralle ideal an
die Nord-Sid-Achse Rappaportstralie / Herzlia Allee angeschlossen werden. In diesem
Zusammenhang sollte dann auch die Koordinierung Brasseristralle / Barkhausstralie in
das System eingearbeitet werden. Da diese Koordinierungsstrecke Brassertstralle / Bark-
hausstrale beide Ost-West-Achsen (B225 und Willy-Brandt-Allee / Hervesterstralle)
kreuzt, kénnte es auf dieser Achse ggf. nicht zu einer optimalen ,Grinen Welle* kemmen.
Da diese Achse aber die geringste Verkehrsbelastung aufweist, ist dies aus unserer Sicht
hinnehmbar.

Zum Schluss kénnte dann die Ost-West-Achse Bergstralle / Victoriastralle an die Nord-
Siid-Achse Rappaportstralle / Herzlia Allee angeschlossen werden. Dabei sollte vorab ent-
schieden werden, ob es nicht sinnvoll ist, die drei Signalanlagen &stlich des Kreisverkehres
Victoriastralle / Otto-Wels-Strale vollstandig aus der Koordinierung herauszunehmen.
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10. Rechneranschluss

Ein Rechneranschluss der Signalanlagen in Marl ist nicht sinnvoll. Da ohnehin meist nur
ein Programm geschaltet wird, reicht es aus, die Signalanlagen Uber Funkuhr zu steuern.
Wesentliche Kriterien, die fir einen Einsatz eines Verkehrsrechners sprechen, sind die
Stérerfassung und die verkehrsabhangige Programmwahl.

Da in Marl derzeit meist nur ein Programm in Betrieb ist und (sollte man die Vorschlage
dieses Gutachtens realisieren wollen) zukinftig drei Programme geschaltet werden, ist
eine verkehrsabhangige Programmauswahl nicht Gberall sinnvoll. Die Morgenspitze und die
Nachmittagsspitze ist nahezu immer zur selben Uhrzeit. So wiirde das Morgenspitzenpro-
gramm von 6 bis 9 Uhr geschaltet, das Nachmittagsspitzenprogramm von montags bis
donnerstags von 15 Uhr bis 18 Uhr und freitags von 14 bis 18 Uhr. Diese Programmum-
schaltungen kénnen die Steuergerite alleine vornehmen und brauchen dafir nicht den
. Taktgeber" Verkehrsrechner.

Auch fur die Stérungserfassung ist heutzutage kein Rechner mehr erforderlich. Jede mo-
derne LSA gibt die Stormeldung an einen Empfanger. Dieser Empfanger sitzt zum einen
bei der Signalbaufirma, zum anderen kann die Meldung zum PC und / oder zum Handy des
zustandigen Mitarbeiters in der Stadt Marl gehen. Es gibt auch die Variante, dass die Mel-
dung zusatzlich zur Polizei gemeldet wird, damit dort sofort entschieden werden kann, ob
gaf. Sicherungsmalnahmen getroffen werden missen. Es besteht aber auch die Méglich-
keit die Meldung an die Feuerwehr abzusetzen, damit diese im Einsatzfall ggf. andere Rou-
ten ohne Signalstérung befahren kann.

Ein solches Stérmeldesystem ist in den meisten Signalanlagen aus dem Zusténdigkeitsbe-
reich des Landesbetriebes Strallen NRW bereits vorhanden. Das zeigt, das auch die zwei-
te ,grofie" Aufgabe des Verkehrsrechners heutzutage nicht mehr notwendig ist.

Die ,schénen” Zusatzleistungen eines Verkehrsrechners wie die Visualisierung aller Sig-
nalanlagen auf einem Bildschirm oder die Anzeige der Belegungsgrade des Strallenver-
kehrs (z.B die Anzeige ,Rot" bei Uberlastung eines Streckenabschnittes) sind fiir eine
Stadt wie Marl kaum sinnvoll, da dafir ein Mitarbeiter sich nahezu standig mit dem Rech-
ner beschaftigen muss. Dies ist aber von den Mitarbeitern einer Stadt wie Marl nicht leist-
bar, da diese Mitarbeiter mit vielen anderen zuséatzlichen Aufgaben betraut sind.

Der grolie Nachteil eines Verkehrsrechners (egal welcher Hersteller) ist, dass man immer
nur die firmeneigenen Signalanlagen an den Rechner mit einem Wirkungsgrad von 100%
anschliefen kann. Die Signalanlagen der anderen Hersteller kénnen nur tber die soge-
nannte OCIT-Schnittstelle angeschlossen werden. Damit ist aber nur eine ,Grundversor-
gung” der Daten mdoglich.

Der einzige Vorteil eines Rechners, der auch sinnvoll genutzt werden kann, ist die Méglich-
keit, sich die aktuellen Signalzeitenpléne der Signalanlagen herunterzuladen. Da aber in
Marl gréBtenteils ohnehin Festzeitprogramme geschaltet werden oder die geschaltete Ver-
kehrsabhangigkeit nur ,minimal” ist, ist auch dieser Rechnerbaustein kaum anwendbar.
Dies kénnte sich dndern, wenn die Signalanlagen einmal verkehrsabhangig Uberarbeitet
werden.
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Anlage 7. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand"

Anlage 8. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand”

Anlage 9. Leistungsfidhigkeitsherechnung Morgenspitze ,,Uberg!anung"

Anlage 10. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Uberplanung”

Anlage 11.Bestandslageplan FSA 37 Breite Stralle Hohe Mihlenwall

Anlage 12.Bestandslageplan FSA 15 Breite Stralle / Hochstralte / Loestr. / Ophoffstralie
Anlage 13. Bestandslageplan LSA 09 HochstralRe / Barkhausstrale / VikariestralRe
Anlage 14. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand”

Anlage 15. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand"

Anlage 16. Ubersichtsplan Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralle

Anlage 17. Koordinierungsuntersuchung Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralie (Bestand)
Anlage 18. Bestandslageplan LSA 071 Herzlia-Allee / Willy-Brandt-Allee / Neue Schenke
Anlage 19. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand”

Anlage 20. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand"

Anlage 21. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Uberplanung"

Anlage 22. Leistungsfihigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Uberplanung®

Anlage 23. Bestandslageplan LSA 075 Willy-Brandt-Allee / Neptunstralte

Anlage 24. Bestandslageplan LSA 074 Willy-Brandt-Allee / Merkurstralle

Anlage 25. Bestandslageplan LSA 045 Willy-Brandt-Allee / Hervester Stralte / Bergstralie
Anlage 26. Bestandslageplan LSA 044 Hervester Stralie / Bergstralie (Wohnen West)
Anlage 27. Bestandslageplan LSA 046 Hervester Stralle / Sickingmuhler Str. / Briderstr.
Anlage 28. Bestandslageplan LSA 047 Hervester Stralle / Brassertstralie

Anlage 29. Leistungsfédhigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand"

Anlage 30. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand”

Anlage 31. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Uberplanung"

Anlage 32. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Uberplanung*

Anlage 33. Koordinierungsuntersuchung Willy-Brandt-Allee / Hervester Str. (morgens)
Anlage 34. Koordinierungsuntersuchung Willy-Brandt-Allee / Hervester Str. (nachmittags)
Anlage 35. Koordinierungsuntersuchung Bestand Bergstrale / Victoriastrale

Anlage 36. Bestandslageplan LSA 26 Herzlia-Allee / Rappaportstralie / Bergstralie
Anlage 37. Leistungsfahigkeitsherechnung Morgenspitze ,Bestand”

Anlage 38. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand”

Anlage 39. Uberplanung

Anlage 40. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Uberplanung"
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Anlage 41. Bestandslageplan LSA 8 Bergstrale / Heisterkampstralle / Lassallestralle
Anlage 42. Bestandslageplan LSA 68 Bergstralle / Heyerhoffstralte / In den K&dmpen
Anlage 43. Bestandslageplan LSA 2 Bergstrale / Lipper Weg

Anlage 44. Bestandslageplan LSA 1 Bergstrale / VictoriastralRe / R6merstralle

Anlage 45. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand"

Anlage 46. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand”

Anlage 47. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Uberplanung”

Anlage 48. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Uberplanung"

Anlage 49. Ubersichtsplan FSA 57 Victoriastrae / Hulsstrake

Anlage 50. Bestandslageplan LSA 54 Victoriastralte / Otto-Hue-Strafte

Anlage 51. Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze ,Bestand”

Anlage 52. Leistungsfahigkeitsberechnung Nachmittagsspitze ,Bestand"

Anlage 53. Koordinierungsuntersuchung Brassertstralle / Barkhausstrale (Bestand)
Anlage 54. Koordinierungsuntersuchung Brassertstralle / Barkhausstrae (Uberarbeitung)
Anlage 55. Bestandslageplan LSA 62 Brassertstralle / Schachtstralle

Anlage 56. Bestandslageplan LSA 3 Brassertstralie / Schillerstralle / Bonifatiusstralle
Anlage 57.Bestandslageplan LSA 31 Brasseristralie / Am Theater (Finanzamt)

Anlage 58. Bestandslageplan LSA 48 Barkhausstr. / Liegnitzer Str. / Loestr.

Anlage 59. Bestandslageplan LSA Brassertstralle / BAB-Anschluss Sud

Anlage 60. Bestandslageplan LSA Brassertstr. / Paul-Baumann-Str. / BAB-Anschluss Nord
Anlage 61. Bestandslageplan LSA Wulfener Stralte / Tor 6

Anlage 62. Bestandslageplan LSA Wulfener Stralle / Am Kanal

Anlage 63. Koordinierungsuntersuchung Herzlia-Allee / Rappaportstralie (Bestand)
Anlage 64. Koordinierungsuntersuchung Herzlia-Allee / Rappaportstrale (Uberarbeitung)
Anlage 65. Bestandslageplan LSA 25 Rappaportstrale / Paul- Baumann-Strafie

Anlage 66. Bestandslageplan LSA 86 Rappaportstralle / A52 Nord

Anlage 67.Bestandslageplan LSA 85 Rappaportstralle / A 52 Sid

Anlage 68. Bestandslageplan LSA 19 Rappaportstralie / Begonienstrale

Anlage 69. Bestandslageplan LSA 20 Rappaportstrale / Kampstralie

Anlage 70. Bestandslageplan LSA 17 Rappaportstr. / Bebel-Str. / Robert-Bunsen-Stralie
Anlage 71. Bestandslageplan LSA 16 Rappaporistrafie / Gaulistralie / Lassallestralie
Anlage 72. Bestandslageplan LSA 27 Rappaportstral’e / Hagenstrale

Anlage 73. Bestandslageplan LSA 69 Herzlia-Allee / Uranusweg

Anlage 74.Bestandslageplan LSA 70 Herzlia-Allee / Pommernstralie

Anlage 75. Bestandslageplan LSA 72 Herzlia-Allee / Freerbruchstralie

Anlage 76. Bestandslageplan LSA 7 Lipper Weg / Kampstralie

Anlage 77.Bestandslageplan LSA 11 Lipper Weg / Heyerhoffstralle

Anlage 78. Bestandslageplan LSA 13 Hulsstr. / Overheider Weg mit TK Otto-Hue-Stralte
Anlage 79.Bestandslageplan LSA 24 Kamp-Str. / Bonifatiusstrafie / Sickingmihler Stralle
Anlage 80. Bestandslageplan LSA 29 Dorfstralie / Friedhofstralie / Im Breil (Polsum)
Anlage 81.Bestandslageplan LSA 51 Halterner Strafte / BahnhofstralRe / Schulstrale
Anlage 82. Bestandslageplan LSA 55 Otto-Hue-Stralie / Droste-Hilshoff-Strale

Anlage 83. Bestandslageplan LSA 58 Victoriastralie / Bahnhofstralte / Hillsbergstralie
Anlage 84. Bestandslageplan LSA 59 Kampstralle / Hagenstralie

Anlage 85. Bestandslageplan LSA 83 Rémerstralie / Heyerhoffstralle / Gersdorffstralie
Anlage 86. Bestandslageplan LSA 87 Bahnhofstr. / Grawenkolkstr. / Schmielenfeldstralle
Anlage 87.Bestandslageplan LSA 89 Otto-Wels-Stralie / Lipper Weg

Anlage 88. Bestandslageplan LSA 90 Otto-Wels-Str. / Hilsstr. / Droste-Hulshoff-Stralte
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

A. Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpun ktes mit_
Lichtsignalanlage

a.l Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

Die zugrunde gelegten Berechnungsverfahren zum Nachweis der Verkehrsqualitat fir den
Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen lehnen sich an das HBS,
Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (Ausgabe 2015) der For-
schungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen an.

Anhand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten wird in den Berechnungen nach dem
HBS die Verkehrsqualitat der einzelnen Fahrbeziehungen festgelegt. Anzustrebende Quali-
tatsstufe eines Knotenpunktes bzw. jeder Fahrbeziehung sollte mindestens die Qualitats-
stufe D sein, die sich durch einen stabilen Verkehrszustand mit betréchtlichen Wartezeiten
an der Lichtsignalanlage auszeichnet.

Ferner wird der sogenannte Maximalstau der Abbiege- und Aufstellstreifen, der sich kurz
nach Ende der Rotzeit einstellt, fiir eine statistische Sicherheit gegen Uberstauung von
95% berechnet.

Die Berechnung erfolgt jeweils mit der aktuellsten Version des Verkehrsingenieursarbeits-
platzes LISA der Firma Schlothauer + Wauer GmbH.

Eingangsgrofen fir die Berechnung mit dem Verkehrsingenieursarbeitsplatz sind:
e Signalgruppen
e Spurzuordnung
e Parameter fur jeden einzelnen Fahrstreifen:
* Fahrstreifenbreite [m]
e Abbiegeradius [m]
e Fahrbahnléangsneigung [%]
« Aufstelllange vor rechter Furt [m]
« Aufstelllange im Knoteninnenraum [m]
e Fahrstreifenlange [m]; Quellfahrstreifen
* Haltestelle
e die Verkehrsbelastung
e Spitzenstunde in Kategorien (PKW, LKW, Lastzug, Krader, Bus)
*  PKW-E/h
« Erstelltes Festzeitprogramm mit der entsprechenden Umlaufzeit ty

Jedem Fahrstreifen wird eine bestimmte Signalgruppe zugeordnet. Danach werden fir je-
den Fahrstreifen die Parameter und die Verkehrsbelastung eingegeben. Die Verkehrsbe-
lastung der Spitzenstunde kann in Kategorien als auch in PKW-Einheiten im Arbeitsplatz
LISA eingetragen werden. Nachdem man das Festzeitprogramm mit einer Umlaufzeit t, er-
stellt hat, wird beim Klicken des Buttons ,Bewertung des Signalzeitenplanes” die HBS-
Berechnung automatisch durchgefihrt.

Die Sattigungsverkehrsstérke qs die angibt, wie viele Fahrzeuge theoretisch in einer Grin-
stunde aus einer Signalzufahrt abflieRen kdnnten, wird anhand der eingetragenen Ein-
gangsgroRen automatisch berechnet. Die statistische Sicherheit S gegen Uberstauung
liegt bei 95% und ermittelt die Lange des erforderlichen Stauraums fur den Fahrstreifen.
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

a.2 Stufen der Verkehrsqualitat:

Stufe A:  Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt pas-
sieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B:  Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind
kurz.

Stufe C:  Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten
sind spirbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am
Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D:  Im Kraftfahrzeugverkehr ist stdndig Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fir al-
le Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:  Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraft-
fahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten
sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F:  Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge mussen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind
extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

a TR {}Ph\-’ :.'Ltli-: I.*.'l:ll-!-g-::mger- L1I]|£
gy N kche Sonderfahrstreifen ™ Radverkehr !
& mittlere Wanezeil mittlere Wartezeil maximale Warlezeit
tw Ls] ty [5] s 81

A =20 =5 = 30

B =35 =15 < 40

C <50 <25 < 55

D =70 < 40 =70

E = i) = 60 < 85

F - = 6} > 85"

DHe Werte gelten auch fiir den OPNY, der durch ¢ine verkehrsabhitngige Steverung priovisiert wird,

! Die Grengwerte gelten Hir den Radverkehr auch, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr gefiihr wird.

" Die SV F ist erreicht, wenn die nachzefragte Verkehrsstirke g fiber der Kapaeritit C legt (g = C).

[Drie Grenee ewischen den QS5Y E und I ergibt sich aus dem in den RILSA (2015) vorgegebenen

Richtwerl fir die maximale Umlaulzent von 90 5 und der Mindestirerzabeseit von 5 5.
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

B. Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpun ktes ohne
Lichtsignalanlage

b.1 Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes ohne Lichtsignalanlage

Die zu Grunde gelegten Berechnungsverfahren zum Nachweis der Verkehrsqualitat fir den
Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen lehnen sich an das HBS,
Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2015, an.

Anhand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten wird die Verkehrsqualitat der einzel-
nen Zufahrten festgelegt. Ziel ist es, die Qualitatsstufe D mit einer Wartezeit < 45 s nicht zu
unterschreiten.

Die Berechnung erfolgt jeweils mit der aktuellsten Version des Verkehrsingenieursarbeits-
platzes LISA der Firma Schlothauer + Wauer GmbH.

Eingangsgrofen fir die Berechnung mit dem Verkehrsingenieursarbeitsplatz sind:

e Lage und Geometrie des Knotenpunktes und
e Verkehrsstarke gPE,i
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

b.2 Stufen der Verkehrsqualitat:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind
gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muissen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgan-
ge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrs-
teilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vo-
ribergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich
dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grol3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfugige Verschlechterungen der Einflussgrof3en kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber ein lAngeres Zeitintervall grol3er als die
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach ei-
ner deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

QSV

mittlere Wartezeil tw [s]

Regelung durch Vorfahrtbeschilderung Regelung ,rechts vor links"

F

Fahrzeugverkehr auf Radverkehr auf Kraftfahrzeugverkehr
der Fahrbal Radverkehrsanlagen
er Fahrbahn und FuBgiinger Kreuzung Einmiindung
<10 <5
<10 <10
<20 < 10
<30 <15 <15
<15
=45 <25 =20
>45 <35 <25 <20
_ > 135 >25% >20%

Y Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke q; tiber der Kapazitit C; liegt (q; > C).

¥ In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links*” nicht mehr.
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

C. Abkurzungsverzeichnis

Nge=
Nms=
Nwms, 95=

Nms, 95>nk

fa
NFs

FHE0DoL o
RTERTRRTRNTIN

— —~
o »

g

resultierende Kapazitéat

Gesamtkapazitat des Knotenpunktes
Auslastungsgrad

Grundkapazitat

durchschnittlicher Anteil haltender Fahrzeuge
Erforderliche Stauraumlange

mittlere Eintreffenszahl

Abflusskapazitat pro Umlauf

mittlere Anzahl haltender Fahrzeuge
mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende
mittlere Rickstaulange bei Maximalstau
Ruckstau bei Maximalstau, stat. Sicherheit von 95%
= Kurzer Aufstellstreifen vorhanden
Abflusszeitanteil

Fahrstreifenanzahl*)
Fahrstreifenverkehrsstéarke
Sattigungsverkehrsstarke
Gesamtverkehrsstarke des Knotenpunktes
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
Kapazitatsreserve

statistische Sicherheit gegen Uberstauung
Umlaufzeit

betrachteter Untersuchungszeitraum
Freigabezeit

Sperrzeit

mittlerer Zeitbedarfswert

mittlere Wartezeit

[-]
[Fz/h]
[-]
[Pkw-E/h]
[%0]
[m]
[Fz/h]
[Fz]
[Fz]
[Fz]
[Fz]
[Fz]
[-]

[-]

[-]
[Fz/h]
[Fz/h]
[Fz/h]
[-]
[Pkw-E/h]
[%6]
[S]
[min]
[S]

[S]
[s/Fz]
[s]

Gegeniliber dem HBS zusétzlich verwendete Abkirzungen und Formelzeichen sind mit *) gekennzeichnet.
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