Stadiplanung und Verkehrstechnik

Es geht mehr als mancher denkt...
Falibeispiel: FuBgéngerfurt am GlockengieBerwall in Hamburg

Hans-Georg Retzko und Manfred Boltze

LDer Grad der Freiheit und Ungestort-
heit, mit dem Menschen zu Fuf8 gehen
und in die Gegend schauen kdnnen,
bietet einen guten MaBstab fir die
Beurteilung der zivilisatorischen Eigen-
schaften eines Stadigebietes.”

Jane Jacobs, 1964

1. Neue Herausforderungen fiir die
Verkehrsplanung und Verkehrs-
technik

In den letzten Jahren hat sich die kom-
munale Verkehrspolitik grundlegend
veréndert. Unter dem Eindruck der sich
sténdig wiederholenden Verkehrsstaus
und der vielen sonstigen nachteiligen
Auswirkungen des Autoverkehrs auf
das stadtische Leben hat sich ein Wer-
tewandel volizogen, der zu einer neuen
Prioritdtenreihung der verschiedenen
Verkehrssysteme gefahrt hat: FuBgan-
gerverkehr, Radverkehr und &ffentlicher
Personennahverkehr (OPNV) scllen -
so die Parole — dem motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) vorgezogen werden,
Diese neue Prioritatenreihung fihrt un-
ter anderem auch dazu, da Architek-
ten und Stadtplaner, aber auch Vertre-
ter anderer Disziplinen und auch Politi-
ker und Birger unkonventionelle stad-
tebauliche Konzepte mit unkonventio-
nellen verkehrsplanerischen Aufgaben
vorschlagen. Das bringt uns Ingenieure
flr Verkehrsplanung und Verkehrs-
technik, die wir -ochnehin heutzutage
keinen leichien Stand haben und fiir
alle Verkehrsmiseren verantwortlich
gemacht werden, weiter in Bedrangnis.
Lieb gewordene Vorstellungen, ver-
traute Prinzipien und bewdhrte Regeln
werden hinterfragt und infrage gestelit.
Dies darf uns aber nicht irritieren. Wir
kénnen uns auf der soliden Basis inge-
nieurmé&Biger Kenntnisse und Erfah-
rungen zuversichilich diesen neuen
Herausforderungen stelien.

Unkonventionelle Aufgaben erfordern
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meist unkonventionelle Lésungen; un-
konventionelle Lésungen erfordern ih-
rerseits die grundsétzliche Bereit-
schaft, (ber den eigenen Schatten zu
springen, Mut zu haben zur konstrukti-
ven Kgoperation und eine prinzipiell als
richtig und winschenswert erkannie
MaBnahme unter Einsatz aller materiel-
len und ideellen Potentiale einer Reali-
sierung zuzufithren,

DaB dabei manchmal mehr méglich
ist, als sich unser Sachverstand hat
trdumen lassen, daB Verkehrssiréme
flexibler auf Eingriffe reagieren, als
unsere Verkehrsmodellrechnungen ab-
geschétzt haben, dad manchmal mehr
funktioniert, als unsere akribisch
durchgefiihrten strafienverkehrstech-
nischen Berechnungen ergeben haben,
daB also — um es kurz zu sagen —
mehr geht als mancher denkt, soll
nachfolgendes Beispiel zeigen.

2. Beispiel GlockengieBerwall
Hamburg

2.1 Problem

Im Rahmen eines Gestaltungsgutach-
tens MonckebergstraBe/Spitalerstrafie
in Hamburg hatten sechs von sieben
beteiligten Stadtplanern und Architek-
ten vorgeschlagen, zur Ausbildung ei-
nes groBziigig gestalteten Vorplatzes
fur den Hauptbahnhof am Glockengie-
Berwall als entscheidende MaBnahme
for die zukiinftige Entwicklung der 8st-
lichen Innenstadt den Bahnhofsvorplatz
verkehrsberuhigt auszubilden. Dazu
sollte der (oberirdisch abgewickelte)
Fahrverkehr im Wallring zwischen Ge-
orgsplatz und Steintorwall vllig oder
doch weitgehend aufgehoben werden.
Insgesamt sollte durch diese Umge-
staltung die Anbindung des Hamburger
Hauptbahnhofs an die Ostliche Gity
{MdnckebergstraBe und SpitalerstraBe)
verbessert werden.

Verkehrsplanerisch und verkehrstech-
nisch gesehen bedeutete dieser Umge-
staltungsvorschlag, den bislang aus
der Haupthalle des Hauptbahnhofs zur
Hamburger Innenstadt durch einen

(unattraktiven) Tunnel gefliihrten FuB-
gangerverkehr nunmehr oberirdisch zu
fiihren und den heute sechsspurigen
GlockengieBerwall, unter dem der vier-
spurige Wallringtunnel liegt, entweder
vollstdndig far den Fahrverkehr zu
sperren oder oberirdisch zumindest
nur Busverkehr, Taxiverkehr und An-
dienungsverkehr zuzulassen. Die Stadi-
planer und Architekten hielten diesen
Vorschlag deshalb fiir realistisch, weil
der vierspurige Wallringtunnel bei Ver-
besserung seiner AnschluBpunkte den
gesamien Uberdrtlichen Verkehr auf-
nehmen kénne. Die ingenieure fiir Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik des
Tiefbauamies der Baubehdrde Ham-
burg standen diesem Vorschlag skep-
tisch gegeniiber.

Die im , Trdgerverbund Innenstadt” zu-
sammengeschlossenen Kaufleute des
betroffenen City-Bereiches beauftrag-
ten unser Planungsbiiro, diese kontro-
vers diskutierte Frage zu untersuchen
und gutachterliche Empfehlungen zu
erarbeiten.

Es war alfen a priori einleuchtend, daB
aus stddiebaulicher und stadtgestaite-
rischer Sicht Vorschlage, am Hambur-
ger Hauptbahnhof im Bereich des Glok-
kengieBerwalls einen groBziigig gestal-
teten Vorplatz zu schaffen, der von
Fahrverkehr vdltig frei ist und der aus-
schlieBlich dem FuBgéngerverkehr zur
Verfligung steht, eine fir die Stadige-
stalt und fir das Stadterlebnis insge-
samt wiinschenswerte Ldsung darstel-
len. Es wiirde dadurch eine représenta-
tive qualitatsvolle Eingangssituation zur
dstlichen innenstadt entstehen. Von ei-
nem solchen neuen Stadtplatz als Pen-
dant zum Rathausmarkt wéren in der
Tat starke Entwicklungsimpulse fir die
dstliche Innenstadt zu erwarten. Be-
dauerlicherweise ist aber das Win-
schenswerte nicht immer oder zumin-
dest nicht immer kurzfristig und nicht
immer in einem Schritt machbar. In Be-
sreichen von Hauptbahnhéfen gilt das
ganz aligemein. Fast in allen Grofistad-
ten haben Hauptbahnhdfe eine .gute
Seite* und eine .schlechte Seite”. In
den meisten Fillen war das von Anfang
an so konzipiert, und die Architektur
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der Fassaden sowie die Gestaltung des
Bahnhofsplatzes waren so ausgelegt.
Aufwendige Bemihungen, die der
.Schokoladenseite” abgewandte Seite
von Hauptbahnhéfen in ihrer gestalteri-
schen und fuktionalen Qualitat zu ver-
bessern, haben selten zu Erfolgen ge-
flhrt.

Nun ist auch in Hamburg die ,schéne
Seite” des Hauptbahnhofs im Osten
enistanden, was nicht heifen soll, dad
die Architektur der Westseite des
Hauptbahnhofs durch Verdnderung
des benachbarten Umfeldes nicht ver-
bessert bzw. besser sichtbar gemacht
werden kdnnte. Einfach ist das aber
sichertich nicht. immerhin lohnie es
sich, vor dieser Herausforderung nicht
zu kapitulieren und allen verkehrspla-
nerischen und verkehrstechnischen
Sachverstand einzusetzen, das Win-
schenswerte  wenigstens tellweise
Wirklichkeit werden zu lassen.

2.2 Lisungsvorschlag

Die Losung mufte zwischen der heuti-
gen {nicht befriedigenden) Situation
ginerseits und einer totalen Sperrung
des GlockengieBerwalls bzw. Umwand-
lung des GlockengieBerwalls derart,
daB nur noch Anliegerverkehr zugelas-
sen ist, gesucht werden. Dementspre-
chend ging es zundchst um die Frage,
ob der oberirdische StraBenquerschnitt
des GiockengieBerwalls auf vier oder
gar auf zwei Fahrstreifen reduziert wer-
den kann. Dann war zu untersuchen,
ob fiir die FuBgdnger nur ein Tunnel
{gegenilber heute umgebaut und da-
durch attraktiver) oder ein oberirdischer
FuBgéngeriiberweg mit Lichtsignalan-
lage (FuBgéngerfurt) oder eine Kombi-
nation von Tunne! und FuBgéngeriber-
weg mit Lichtsignalanlage angeboten
werden sollte.

Die den Lintersuchungen zugrunde zu
legenden Verkehrsdaten waren beacht-
lich; es handelte sich um eine Querung
starker Fahrzeugstrome (werktags
oberirdisch zur Zeit der Untersuchung
— 1988 — etwa 40000 Kfz/24 h, nach
den Modellrechnungen der Baubehor-
de Hamburg flr den Planfall ,vierstrei-
fig, ebenerdiger Uberweg fiir FuBgén-
ger® 23500 Kfz/24 h) durch starke FuB-

gingerstréme  (werktags insgesamt
32500 F/24 h, in der Spitzenstunde
3300 F/h).

Wir schiugen aufgrund eingehender
Recherchen, Uberlegungen und Unter-
suchungen als KompromiB vor, den
Querschnitt des GlockengieBerwalls
oberirdisch auf vier Fahrstreifen {jeweils
verschmélert von 3,50 m auf 3,25 m} zu
reduzieren und fir den FuBgéngerver-
kehr einen ebenerdigen Uberweg mit
Lichtsignalaniage sowie den gestalte-
risch zu verbessernden Tunnel vorzy-
sehen. Diese Ldsung , Tunnel plus FuB-
gangeriiberweg” entspricht nach unse-
rer Meinung allen Ansprichen nach ei-
ner leistungsféhigen, sicheren und he-
quemen FuBgéngerfiihrung.

Wir wuBten, daB die Ingenieure fur Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik der
Baubehodrde Hamburg auch diesem
KompromiB skeptisch gegeniibersian-
den; sie befiirchteten insbesondere ei-
ne Beeintrdchtigung der Sicherheit fiir
den FuBgéngerverkehr sowie Verdran-
gungen des oberirdischen MIV auf an-
dere, schon jetzt stark belastete Stra-
Benziige infolge des durch Reduzie-
rung auf vier Fahrstreifen entstehen-
den Leistungsfahigkeitsengpasses.
Um die Bedenken auszurdumen, wurde
eine Machbarkeitsstudie fir einen FuB-
gangeriberweg mit Lichtsignalanlage
durchgefiihrt. Entsprechend den ,Ak-
tuellen Themen der Lichtsignalsteue-
rung” (FGSY, 1985} wurde eine pro-
gressive FuBgéngersignalisierung ge-
wiéhit. Bei dieser in Hamburg bereits an
mehreren Stellen realisierten Art der
Lichtsignalsteuerung flr FuBgénger
werden die inneren Signalgeber (auf
dem Mittelstreiten) friiher auf Rot ge-
schaltet als die duBeren Signalgeber.
FuBgénger, die bei Grilnende an den
inneren Sighalgebern die erste Fahr-
bahn betreten, sollen die zweite Fahr-
bahn noch wdhrend der an den duBe-
ren Signalgebern signalisierten Frei-
gabezeit erreichen. So soll vermieden
werden, daB Fuﬁgénger auf dem Mittel-
streifen warten missen. Die signal-
technischen Uberlegungen zum ge-
planten FuBgangeriberweq ergaben,
daB ein Signalisierungskonzept mit
zweifacher Freigabe der FuBganger in-
nerhalb eines Umlaufes von 90 Sekun-

Tabelle 1: Kenndaten verschiedener FuBgéngerfurten

den mehrere Vorteile mit sich bringt.
Bei aus verkehrsplanerischer Sicht
ausreichender Leistungsfdhigkeit fr
den MIV werden so zum einen die War-
tezeiten fir FuBgé&nger wegen der nur
kurzen Sperrzeiten gering gehalten;
zum anderen ergeben sich flr die Lage
des FuBgéngertberweges in Relation
zu den Nachbarknotenpunkten glinsti-
gere Koordinierungsmdéglichkeiten, so
daB die Freigabezeiten flr den MIV na-
hezu ohne Einengung der vorhandenen
Grinbénder gewahit werden kdnnen.
Weitere Uberlegungen konzentrierten
sich auf die Verkehrssicherheit. Wah-
rend bei der bis dahin vorhandenen
FuBgéngeriberiihrung durch den Tun-
nel nach Angaben der Baubehérde
Hamburg immerhin die groBe Anzahi
von 800 FuBgingern am Tag trotz mas-
siver AbsperrmafBnahmen (siehe Bild 1)
den ungesicherten Wegq Uber die stark
belasteten Fahrbahnen wéhlte, 138t ein
FuBgangeriiberweg mit Lichtsignalan-
lage durch eine entsprechende Kon-
zeption der Steuerung und einen sicher-
heitsorientierten Entwurf der Verkehrs-
anlage Fehlverhalten der Verkehrsteil-
nehmer weitestgehend vermeiden. Ge-
gen die Beflirchtung, Rotgeher kénn-
ten hier vermehrt auftreten und andere
Verkehrsteilnehmer zum Rotgehen ver-
leiten, sprach zunéchst die Erfahrung,
dafB es gerade bei hohen Kfz-Mengen
weniger Rotgeher an FuBgéngerfurten
gibt (HACKELMANN, 19786).

Obwohi der vorliegende Fall direkte
Vergleiche wegen der besonderen 6rt-
lichen Gegebenheiten und der sehr ho-
hen Verkehrsbelastungen kaum zulieB,
bestatigten Beispiele von stark belaste-
ten FuBgéngeriiberwegen in Bonn (FuB-
géngerilhrung vom Hauptbahnhof in
die innenstadi) und in Hannover (Fus-
géngeriberfGhrung vom Hauptbahnhof
in die BahnhofsiraBe), daB starker
Fahrverkehr und starker FuBiginger-
verkehr in einer Ebene abgewickelt
werden kénnen (Tabelle 1 zeigt einige
Kenndaten dieser FuBgéngerfurten im
Vergieich mit der FuBgdngerfurt Glok-
kengieBerwall.) Die Beispiele Bonn und
Hannover wiesen insbesondere auf die
Vorteile eines parallelen Angebots von
ebenerdigem FuBgdngeriiberweg und
Unterfihrung hin. Auch bei starkem

Anwendungsfall | Anzahl der Belastung im Belastung im Umlaufzeit Freigabézeit mitilere Wartezeit
Fahrstreifen | Kraftfahrzeugstrom | FuBgéngerstrom fiir FuBgénger flir FuBgénger
Bonn 3 4875 Fz/3h 1440 F/h 90 s 11s 355
1625 Fz/h
Hannover 2 1040 Fzth 4940 F/h 70s 20 s 18 s
Hamburg
Glocken- 2-2 2350 Fz/h 3300 F/h a0 s 2- Bs 17 s
gieBerwall 2-13s
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1: Blick vom Bahnhofsausgang lber
den GlockengieBerwall zur Spitaler-
straBe vor dem provisorischen
Umbau

Fahrverkehr muB ein hoch belasteter
FuBgéngeriiberweg mit Lichtsignalan-
lage kein Unfallschwerpunkt sein.

2.3 Ldsungserprobung

Die Machbarkeitsstudie konnte die Be-
denken vor allem des Tiefbauamies
der Baubehdrde Hamburg nicht aus-
raumen. Daher beschloB die Senats-
kommission fir Umweltpolitik und
Stadtentwicklung der Stadt Hamburg,
Lfur die FuBgdngerfithrung Hauptbahn-
hof - SpitalerstraBe die Mdglichkeit
eines lichtsignalgeregelten Uberweges
als Versuch zu erproben”. Unser Pla-
nungsbiiro wurde mit der Durchfiihrung
und Betreuung dieses Versuches be-
auftragt.

Um eine Vergleichsbasis fiir die spétere
Versuchsauswertung zu haben, wurden
vor Beginn der UmbaumaBnahmen am
GlockengieBerwall und im umiiegenden
Bereich Verkehrsbeobachtungen und
Verkehrszdhlungen durchgefithrt. Ne-
ben einer Querschnitiszdhlung am
GlockengieBerwall wurde auch die Be-
lastung im Querschnitt einer paraliel
dazu verlaufenden StraBe (Kirchen-
allee} erhoben, weil Verkehrsverlage-
rungen inshesondere in diese StraBe
befiirchtet worden waren. Dariiber hin-
aus konnten verschiedene automati-
sche Kurzzeitpegel und Dauerpegel-
aufzeichnungen ausgewertet werden.
Umfangreiche Strombelastungszéhlun-
gen an den Knotenpunkien im umlie-
genden StraBennetz aus den Jahren
1984 und 1985 ergénzten zusammen
mit den Dauerpegelauswertungen fir
diesen Zeitraum und mit Daten zur Ver-
kehrsentwicklung in  ausgewdhiten
StraBen der Hamburger Innenstadt
(1984 ... 1987) das Gesamtbild vom

Aufkommen im Kraftfahrzeugverkehr
vor Einrichtung des neuen FuBiginger-
tberweges. Die Belastungen im FuB-
géngerverkehr waren aus vorangegan-
genen Zahlungen der Baubehdrde
Hamburg bekannt. Als vorbereitende
MaBnahme fir die versuchsweise Ein-
richtung des FuBgingeriberweges am
GlockengieBerwall wurde die Offent-
lichkeit {iber den Versuch informiert.
Die Bilder 2 und 3 zeigen die eingerich-
tete FuBgangerfurt.

Entsprechend dem Charakter als Ver-
such sollte der gesamte Umbau provi-
sorisch stattfinden. Dies war auch des-
halb zweckmaBig, weil der Haupthahn-
hof Hamburg zur Zeit umgebaut wird
und im Jahre 1991 eine Verlegung des
gegeniiber der SpitalstraBe gelegenen
Bahnhofszugangs beabsichtigt ist.

Die Signalprogramme an den benach-
barten Knotenpunkten sollten még-
lichst nicht verdndert werden, um den
technischen Aufwand gering zu halten.
Es wurden Signalprogramme fir vier
Stundengruppen entsprechend den in
der Machbarkeitsstudie angestellten
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2: Blick vom Bahnhofsausgang iiber
den GlockengieBerwall zur Spitaler-
straBie nach dem provisorischen
Umbau

Uberlegungen festgelegt. In den Stun-
dengruppe mit 90 Sekunden Umlauf-
zeit an den Nachbarknotenpunkten
wurde an der FuBgéngerfurt eine zwei-
fache Freigabe fiir FuBgénger reali-
siert. Als FuBgéngerfreigabezeit an den
inneren Signalgebern wurde mit Rlck-
sicht auf die Leistungsfahigkeit im
Kraftfahrzeugverkehr die Mindestfrei-
gabezeit nach den Richtlinien fir Licht-
signalaniagen RiLSA (FGSV, 1981) von
5 s festgelegt. An den duBeren Signal-
gebern betrug die Griinzeit im Rahmen
der progressiven FuBigdngersignalisie-
rung 12 s.

Die Signalprogramme wurden unter An-
wendung eines Computerprogramms

3: Blick von oben auf die FuBgingerfurt

StraBenverkehrs-
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zur Simulation des Verkehrsablaufes
und zur Optimierung der Signalzeiten
erarbeitet. Netzgeometrie, Belastungs-
daten und die Signalprogramme der
benachbarten Knotenpunkte wurden
fiir das Programm TRANSYT-7F (WAL-
LACE et al.,, 1984) codiert. Bewer-
tungskriterium im Optimierungsprozes
war eine gewichiete Summe aus der
Summe der Wartezeiten und der An-
zahl der Halte im Kraftfahrzeugver-
kehr. Die Freigabezeit fiir FuBganger
wurde fest vorgegeben. Obwohl im Op-
timierungsproze auch die Méglichkeit
bestand, die Freigabezeit fiir Kraftfahr-
zeuge ungleichméBig auf die beiden
Teilumitdufe innerhalb der 90 s aufzu-
teilen, ergab sich eine gleichméBige
Teilung des Umlaufes in zweimal 45 s
als am ginstigsten. Paraliel zur Bear-
beitung der Signalprogramme mit
TRANSYT wurde eine Koordinierung
im herkdmmlichen Zeit-Weg-Verfahren
entworfen. Es ergab sich eine gute
Ubereinstimmung dieser Ergebnisse
mit denen aus TRANSYT.

Aus der Simulation des Verkehrsablau-
fes waren bereits weitgehend die Fol-
gen der neuen Lichsignalanlage fir
den Kraftfahrzeugverkehr abzuschét-
zen. Die Ergebnisse wiesen einerseits
zwar darauf hin, daB die Grenze der
Leistungsfahigkeit am GlockengieBer-
wall erreicht werden wiirde; sie lieBen
andererseits jedoch keine wesentlichen
Probleme und Behinderungen im Ver-
kehrsablauf erwarten.

Die eigentliche Versuchsphase begann
mit der Inbetriebnahme der neuen FuB-
génger-Lichtsignalanlage am 31. Marz
1989. Der Versuch gliederte sich in drei
Teile. Im ersten Teil wurden fir eine
Dauer von drei Monaten sowoh! die
FuBgéngerfurt als auch der FuBgéanger-
tunnel zur Benutzung angeboten. Es
wurden die oben beschriesbenen Si-
gnalprogramme mit zwel Freigaben fiir
FuBgénger innerhalb des Umlaufes
von 90 s sowie mit einer Griinzeit von
5 s an den inneren Signalgebern und
12 s an den &uBeren Signalgebern an-
gewendet. in einem zweiten Versuchs-
teil wurden an einem Tag alternative
Signalprogramme mit nur einer Frei-
gabezeit fir FuSginger pro Umiauf von
90 s erprobt. Die Grilinzeit fir FuBgén-
ger betrug dabei 28 s an den inneren
Signaigebern und 35 s an den &uBeren
Signalgebern. Die rechnerische Lei-
stungsfahigkeit im Kraftfahrzeugver-
kehr blieb unverdndert; FuBgéanger
konnten weiterhin zwischen Uberweg
und Tunnel wahlen. Fir den dritten Teil
des Versuchs wurde im AnschluB far
eine Woche der FuBgdngertunne! ge-
sperrt. Es sollte geprift werden, ob die-
ser aus Griinden der Leistungsfihig-
keit beibehalten werden muB. Gleich-
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zeitig wurden in den Signalprogram-

men die Freigabezeiten fir FuBgénger

um jeweils 2 s verldngert.

Die begleitenden Untersuchungen bei

der versuchsweisen Einrichtung der

FuBgingerfurt am GlockengieRerwall

umfalten neben den bereits erwihnten

Simulationsrechnungen folgende

Punkte:

- Auswertung von Verkehrszdhlungen
am GlockengieBerwall und im umiie-
genden StraBennetz {(Kraftfahrzeuge
und FuBgénger),

- Auswertung automatischer Zahier-
gebnisse von den umliegenden
HauptverkehrsstraBen,

— Auswertung von Rilckstaumessun-
gen,

- Analyse allgemeiner Verkehrsheob-
achtungen,

- Analyse des Verkehrsabiaufes fir
Busse auf der Grundlage einer Da-
tenerfassung und Datenaufbereitung
durch die Hamburger Hochbahn AG
mit Hilfe des System PLANFAHRT
(siehe SCHUTZE et al., 1987),

— Auswertung des Unfallgeschehens
mit Unterstiitzung durch die Landes-
verkehrsverwaltung Hamburg sowie

— Auswertung der Ergebnisse einer
Befragung von Anliegern.

2.4 Lésungsbewertung

Die versuchsweise Einrichtung eines

FuBgéngerlberweges mit Lichisignal-

anlage am GlockengieBerwall erbrachte

im wesentlichen folgende Ergebnisse.

— Durch den neuen FuBgangeriiber-

weg am GlockengieBerwall werden
mit dem vorgeschlagenen Signali-
sierungskonzept (doppelte Freigabe
der FuBgénger innerhalb des Um-
laufes von 90 s) keine bedeutsamen
Verlagerungen von Kraftfahrzeug-
strémen verursacht. Auch mit der
neuen Lichtsignalanlage werden
heute am GlockengieBerwall (ber
40000 Kfz/24 h abgewickelt. Aller-
dings wird die Grenze der Lei-
stungsféhigkeit des GlockengieBer-
walls in den Spitzenzeiten erreicht,
Inden kurzen Zeiten, in denen diese
Grenze von der tatséchlichen Bela-
stung tberschritten wird, treten ent-
weder zusédtzliche Wartezeiten im
Kraftfahrzeugverkehr auf, oder es
~wird Verkehr verdridngt. Die verla-
gerte Verkehrsmenge ist jedoch ge-
ring und fiir die dadurch zusétzlich
belasteten StraBen nicht bedeut-
sam.

— Es werden keine sehr negativ zu
bewertenden Riickstauprobleme ge-
schaffen. Es zeigte sich jedoch, daB
der GlockengieBerwall auch in die-
ser Hinsicht die Grenze seiner Lei-
stungsféhigkeit erreicht. Darlber
hinaus war festzustellen, dafl die

Empfindlichkeit des Verkehrsablau-
fes gegeniiber Storungen (beispiels-
weise liegengebliebene Fahrzeuge)
durch die Querschnittsverengung
zugenommen hat.

— Die vorliegenden Unfallzahlen sind
als deutliches Indiz dafiir zu werten,
dafl die FuBgéngerfurt keine beson-
dere Gefahrenlage schafft. Diese
Aussage gilt trotz des relativ hohen
Anteils der FuBgénger, die das Rot-
licht miBachten. (Siehe dagegen
einleitend geduBerte Vermutung ge-
maB den empirischen Befunden von
HACKELMANN, 1976.) Ein Ver-
gleich des Unfaligeschehens im
Versuchszeitraum mit den entspre-
chenden Monaten der Vorjahre
zeigte sogar einen deutlichen Riick-
gang der Unfallzahlen. Insbesonde-
re waren 1987 und 1988 in diesem
Bereich auch Unfélle mit Beteiligung
von FuBgéngern und Radfahrern
aufgetreten, wahrend es im Versuch
zu keinem solchen Unfall kam. Die-
se im Hinblick auf die FuBgangerfurt
sehr positive Bilanz muB allerdings
differenzierter gesehen werden.
Zum einen sind seit Juli 1988 Baga-
tellunfalle nicht mehr in der Statistik
der Landesverkehrsverwaltung ent-
halten, und zum anderen kénnte
das Unfaligeschehen in dem relativ
kurzen Beobachtungszeitraum nach
Einrichtung des Versuchs auch nur
zufallig so giinstig gewesen sein. Es
gibt jedoch auch plausible Erklgrun-
gen fir die verminderte Anzahl der
Unfille. Das Problem der ungesi-
cherten FuBigdngerquerungen trotz
massiver AbsperrmaBnahmen vor
Einrichtung des ebenerdigen Uber-
weges war bereits oben erwéhnt
worden. Dariiber hinaus gab es vor
Einrichtung der FuBgéngeriurt rela-
tiv viele Auffahrunfalle in der Zufahrt
zu einem der benachbarten Knoten-
punkte, weil Fahrzeuge zu schnell
oder/und mit zu geringem Sicher-
heitsabstand fuhren. Durch die
neue Lichisignalaniage wird dieses
Problem beseitigt, weil Kraftfahrer
diesen Streckenabschnitt nun lang-
samer und aufmerksamer passieren.

— Es zeigte sich eine gute Akzeptanz
der FuBlgdngerfurt gegeniiber dem
FuBgdngertunnel. Von den insge-
samt 30000 FuBlgidngern am Tag,
die an dieser Stelle den Glockengie-
Berwall queren, werden etwa 88 %
den ebenerdigen Uberweg benut-
zen, wihrend die brigen FuBgén-
ger den Tunnel vorziehen.

- Durch die neue Lichtsignalanlage
werden nur geringe Behinderungen
fiir den Busverkehr verursacht.

— Der neue ebenerdige Uberweg wird
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durch die Anlieger in der Umgebung
sehr positiv beurteilt. (Die Verkaufs-
stdnde in der FuBgdngerunterfih-
rung am GlockengieBerwall werden
selbstverstandlich benachteiligt.)

~ Das im zweiten Teil des Versuchs
erprobte Signalisierungskonzept mit
nur einer, daflr aber erheblich ver-
langerten Freigabe fir den FuBgén-
gerverkehr innerhaib des Umiaufes
bewirkt eine deutliche Verschlechte-
rung des Verkehrsablaufes fir Kraft-
fahrzeuge (einschlieBlich Busse und
Taxen) gegenlber dem vorgeschla-
genen Signalisierungskonzept.

— Insgesamt ist bei einer einfachen,
verlangerten Freigabe der FuBgéan-
ger die Anzahl von Rotlichtiibertre-
tungen sehr gering und damit die Si-
cherheit flir FuBgénger relativ hoch
zu bewerten; dabei tritt jedoch eine
gréBere mittlere Wartezeit im FuB-
géngerverkehr auf.

— Eine Verldngerung der Freigabezeit
fir FuBgdnger an den inneren Si-
gnalgebern um 2 s auf 7 s bewirkt
keine bedeutsamen Verschlechte-
rungen fiir den Krafifahrzeugverkehr
{einschlieBlich Busse und Taxen).
Die Verlangerung der FuBganger-
freigabezeit um 2 s bewirkt anderer-
seits eine Verminderung des Anieils
der FuBgénger, die das Rotlicht miB-
achten, von insgeamt etwa 27 % auf
unter 23 %. Der Anteil der unter Si-
cherheitsaspekten kritisch zu be-
trachtenden Rot/Rot-Geher vermin-
dert sich dabei von etwa 4% auf
3%.

— Die FuBgangerfurt ist in der vor-
geschlganenen Form auch bei einer
vollstédndigen Sperrung des Tunnels
ausreichend leistungsfihig. Wichti-
ge Grinde sprechen jedoch gegen
gine sciche Sperrung. Allen Anspril-
chen nach einer leistungsfahigen,
sicheren und bequemen FuBganger-
flhrung kann am besten entspro-
chen werden, wenn FuBgéngern ne-
ben dem ebenerdigen Uberweg
auch ein {(heute zudem bereits vor-
handener} FuBgéngertunnel ange-
boten wird. Ein Beibehalten des
Tunnels ist auch von Vorteil, wenn
die FuBgéngerfurt aus technischen
oder anderen Griinden zweitweise
nicht benutzt werden kann. Dariiber

hinaus ist von Bedeutung, daB der
Tunnel tiglich auch von mehr als
7000 FuBgangern als Zugang zu
einer dort angeschlossenen U-Bahn-
Station benutzt wird.
Insgesamt wurden durch die Einrich-
tung des neuen FuBgéngeriiberweges
am GlockengieBerwall keine bedeuten-
den Probleme im gesamten Verkehrs-
ablauf verursacht. Andererseits wurde
jedoch fir den FuBgénger eine wesent-
fiche Verbesserung in der Verbindung
zwischen Hauptbahnhof und dstlicher
Innenstadt geschaffen. Dabei ergeben
sich gleichzeitig die einleitend skizzier-
ten neuen Méoglichkeiten der stadte-
baulichen Gestaltung am westlichen
Bahnhoisvorplatz, die nun genutzt wer-
den sollten.
Den positiven Ergebnissen des Ver-
suchs entspricht der BeschluB der
zusténdigen Stellen im Hamburg, die
versuchsweise eingerichtete FuBgén-
gerfurt am GlockengieBerwall bis auf
weiteres bestehen zu lassen.

3. Fazit

Die in der heutigen Zeit an uns inge-
nieure fir Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik vermehrt herangetrage-
nen Vorschldge von Veriretern anderer
Disziplinen dirfen wir nicht a priori ver-
werfen, und wir dirfen nicht a priori
unsere Mitarbeit an einer Ldsung, die
auch wir als grundsétzlich richtig und
wilnschenswert einschitzen, verwei-
gern. Unser solider Kenntnis- und Er-
fahrungsschatz befdhigt uns, auch un-
konventionelle Lésungsvorschldge auf
ihren tatsachlichen Problemidsungs-
beitrag abzuklopfen. Hat die betreffen-
de Losung diesen ersten GroB-Test be-
standen, sollten wir — wenn, wie oben
erwahnt, die grundsatzliche Richtung
stimmt — alles daransetzen, nach he-
stem Wissen und Gewissen und mit
allen Kréafien zur Realisierung der Pro-
blemiésung beizutragen.

Am Beispiel GlockengieBerwall Ham-
burg wurde gezeigt, daB die urspring-
tiche Skepsis der ingenieure flir Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik bei
den zustdndigen Stellen in Hamburg
gegen den unkonventionellen Vor-
schlag, den GlockengieBerwall total zu

sperren, grundsétzlich berechtigt war.
Fs wurde aber auch gezeigt, daB man
es hei der Artikulation dieser Skepsis
nicht belassen sollie, sondern dafl es
richtig und sachdienlich war, im Sinne
eines kooperativen Kompromisses eine
Lésung zu suchen und zu erproben,
die irgendwo zwischen totaler Ableh-
nung und totaler Zustimmung lag.

Es ware ungerecht, einen solchen
Kompromif} als .faul” zu bezeichnen.
SchiieBlich sind Kompromisse immer
nicht mehr und nicht weniger als Ver-
einbarungen, die im Rahmen gegen-
seitiger Zugestindnisse urspringlich
diametrale Auffassungen zu einem re-
lativen Optimum zusammenfiihren. Wir
meinen, daB dies beim Glockengieder-
wall Hamburg der Fall war: Es gingen
mehr Autos durch den verengten Quer-
schnitt der StraBe und (ber die Licht-
signalanlage als mancher geglaubt
hatte; es gingen mehr FuBginger un-
behindert und ungefihrdet (und ent-
sprechend der neuen Prioritatenrei-
hung: oberirdisch in frischer Luft) Gber
die FuBgéangerfurt als mancher erwar-
tet hatte.

Manchmal geht eben doch mehr als
mancher denkt ...
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