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Im Zuge dieser Bachelorarbeit wird eine Evaluierung des Griin-Blinkens bei Verkehrslicht-
signalanlagen im Bereich von Kreuzungen im Bezug auf die Verkehrssicherheit durchgefiihrt.

Die Arbeit besteht aus zwei Teilen. Der erste Teil beinhaltet eine Literaturrecherche iiber
bereits durchgefiihrte Untersuchungen und der daraus folgenden Beurteilungen. Der zweite
Teil beschiftigt sich mit einer selbst durchgefiihrten, empirischen Erhebung und deren Aus-
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Kurzfassung. Die Bachelorarbeit ,,Evaluierung Griin-Blinken* beschiftigt sich mit der Auswir-
kung des Griin-Blinkens bei Verkehrslichtsignalanlagen im Bereich von Kreuzungen auf die Ver-
kehrssicherheit der betroffenen VerkehrsteilnehmerInnen. Im Zuge dessen werden eine Literatur-
recherche sowie eine empirische Erhebung mittels einer Geschwindigkeitsmessung durchgefiihrt.
Die Literaturrecherche beinhaltet zum Einen Angaben dariiber, in welchen Léndern das Griin-
Blinken Anwendung findet, zum Anderen werden bisherige Forschungsarbeiten sowie Untersu-
chungen vorgestellt und zusammengefasst. Dazu wird weiters auf deren Ergebnisse sowie Bewer-
tungen eingegangen. Im zweiten Teil der Bachelorarbeit wird die Aufstellung der zu untersuchen-
den These, die Erstellung eines Kriterienkatalogs fiir die passende Auswahl einer Kreuzung, die
empirische Erhebung sowie deren Auswertung und Interpretation bearbeitet. Gewihlt wurde die
Kreuzung Florianigasse / Lange Gasse in Wien. Die empirische Erhebung beinhaltet die Ge-
schwindigkeitsmessung beim Passieren der VerkehrsteilnehmerInnen der Kreuzung, welche mit-
tels einer Radarpistole von hinten durchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse der Messung zeigen, dass
die These ,,.Die Geschwindigkeiten beim Einfahren in die Kreuzung nehmen bei fortschreitender
Lichtsignalfolge zu.“ belegt werden kann.

Einleitung

wertung sowie Interpretation. Die Erhebung erfolgt durch Geschwindigkeitsmessungen.

Die Bereitstellung des Themas fiir die vorliegende Bachelorarbeit ,,Evaluierung Griin-
Blinken* erfolgte durch das Institut fiir Verkehrswissenschaften der Technischen Universitét
Wien. Die Hauptbetreuung erfolgte durch Projektass. Dipl.-Ing. Ulrich Leth. Die Mitbetreu-

ung iibernahm Projektass. Dipl.-Ing Dr.techn. Harald Frey.

2 Literaturrecherche

2.1

Die Bedeutung der Lichtzeichen in Osterreich ist durch den § 38 der StraBenverkehrsordnung
geregelt. ([1], S. 7) In Osterreich entspricht die Signalfolge von Verkehrslichtsignalanlagen

Griin-Blinken in Osterreich

(VLSA) fiir Kraftfahrzeuge folgender: Rot — Gelb/Rot — Griin — Griinblinken — Gelb — Rot
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Abb. 1: Lichtsignalfolge [5] 1 Rot
2 Gelb/Rot
3 Griin/Griin-Blinken
4 Gelb

Dieses viermalige Griin-Blinken bevor dem Umschalten auf das Ubergangslichtzeichen Gelb
entspricht einer verkehrstechnischen Sonderlosung, welche nur sehr selten anzutreffen ist.
Eingefiihrt wurde Griin-Blinken in Osterreich mit der 3. StVO-Novelle vom 22.05.1969. Das
Griin-Blinken soll dem Ankiindigen des Endes der Freigabezeit dienen. ([2], [3], S. 1) Das
Bundesgesetz ,, Griines blinkendes Licht bedeutet das unmittelbar bevorsthende Ende des Zei-
chens fiir FREIE FAHRT. Gleichzeitig mit dem roten Licht leuchtendes gelbes Licht bedeutet
HALT im Sinne des roten Lichtes und kiindigt an, dass das Zeichen fiir FREIE FAHRT unmit-
telbar folgen wird. ist am 1.10.1969 in Kraft getreten. ([8], S. 1) Bis 1988 wurden sidmtliche
VLSA umgestellt und somit ist heute das Griin-Blinken flichendeckend in ganz Osterreich
vorzufinden. Der Grund fiir die Anderung der Lichtsignalfolge ist heute nicht mehr eruierbar,
da keine nidheren Begriindungen zur damaligen Regierungsvorlage sowie zur Erldauterung zum
§ 38 Abs. 6 STVO vorzufinden sind. Aussagen von Beteiligten lassen darauf schlieBen, dass
durch eine starke Zunahme von rechtwinkligen Kollisionen an Kreuzungen eine Vorankiindi-
gung der Kreuzungssperre als notwendig angesehen wurde und somit das Griin-Blinken ein-
gefiihrt wurde. ([2], [3], [8],S. 1)

2.2  Griin-Blinken weltweit

Laut einer Umfrage von H. Koll, M. Bader und K. W. Axhausen ist Griin-Blinken innerhalb
Europas lediglich in Slowenien (beschrdnkt auf den Grofraum Ljubljana) vorhanden. Auf3er-
halb von Europa findet man Griin-Blinken vereinzelt in Israel, Kuba und Jordanien. ([8], S. 1)

Laut Wikipedia [6] kommt Griin-Blinken aufler in Osterreich auch in Kambodscha, Est-
land, Lettland, Litauen, Russland, Tiirkei, Kanada, fast iiberall in Israel, in Teilen von Mexiko
und in manchen Gebieten von Europa vor. In Spanien wird statt dem Griin-Blinken Griin und
Gelb gemeinsam geschaltet.

2.3 Bisherige Arbeiten und deren Ergebnisse

In den letzten Jahren wurde zum Thema Griin-Blinken in Bezug auf die Leistungsfahigkeit
und Verkehrssicherheit viele Forschungen und Untersuchungen durchgefiihrt sowie Arbeiten
veroffentlicht. Ziel dieser Arbeiten ist es, die Signalfolge von VLSA so gut es geht an das
natiirliche Fahrverhalten der KraftfahrzeuglenkerInnen anzupassen. Weiters soll eine ausrei-
chende Verkehrssicherheit der Verkehrsteilnehmerlnnen gewéhrleistet werden konnen. ([1],
S. 7) Im Folgenden werden einige davon kurz zusammengefasst sowie deren Ergebnisse und
Beurteilungen erléutert.



Im Jahr 1973 erschien die Schriftenreihe StraBenforschung Nummer 8 vom Bundesminis-
terium fiir Bauten und Technik vom Hochschuldozent Dipl.-Ing. Dr. techn. Hermann Knofla-
cher mit dem Titel ,,Der EinfluB des Griinblinkens auf die Leistungsfahigkeit und Sicherheit
lichtsignalgeregelter StraBenkreuzungen®. Mit dieser Forschungsarbeit wurde die Auswirkung
des Griin-Blinkens auf das Fahrverhalten untersucht, da es viele Befiirworter sowie Gegner
dieser Sonderldsung gab. Um einen Vergleich darstellen zu konnen, wurden Kreuzungen mit
blinkenden und nichtblinkenden Lichtsignalanlagen untersucht. Durch Filmaufnahmen er-
reichte man eine permanente Kontrolle des Geschwindigkeitsverlaufs der einzelnen Fahrzeu-
ge im Bereich der Kreuzungen. Dadurch konnte man das Fahrverhalten in den Kreuzungszu-
fahrten durchgehend beobachten. Fiir die Untersuchung wurden vier Kreuzungen in Wien
sowie vier weiter Kreuzungen in Miinchen gewihlt. Zum Einem wurde der Verlauf der Ge-
schwindigkeiten und Beschleunigungen in den Zufahrten der Kreuzungen an VLSA ohne und
mit Griin-Blinken ausgewertet, zum Anderen betrachtete man die Verteilungen der Stan-
dardabweichungen der Geschwindigkeiten sowie Verzogerungen in der Abhingigkeit von der
Entfernung zur Haltelinie und der Dauer der Ankiindigungsphase. Ebenfalls analysierte man
Fehlentscheidungen, Gelb- bzw. Rotzeitiiberschreiter und Uberfahrzeiten. Auch wurde auf die
psychologischen Aspekte zum Fahrverhalten beim Phasenwechsel und auf Unfalluntersu-
chungen eingegangen. Zusammenfassend konnte der Autor nach der Untersuchung auf fol-
gende Vor- und Nachteile des Griin-Blinkens schlieBen:

Vorteile:

* Die Anzahl der negativen Entscheidungen beim Phasenwechsel nimmt
zu und daraus resultierend ergibt sich eine Abnahme der Zahl der Rot-
lichtiiberschreitungen.

* Bei starken Verkehrsbelastungen kommt es zu einer geringfiigigen Er-
hohung der Leistungsfihigkeit, die sich in einer Verminderung der Fol-
gezeitliicke dufBert.

Nachteile:

*  Durch das Griin-Blinken ergibt sich eine hohere Anzahl von Auffahrun-
fallen in den Kreuzungszufahrten sowie eine Erhohung der Unfall-
schwere dieses Unfalltyps.

* Eine Erhohung der Unfallschwere der rechtwinkligen Kollisionen
ergibt sich in so einem AusmaB, dass die Verringerung der Zahl dieses
Unfalltyps durch die Unfallschwere wieder aufgehoben wird.

»Zusammenfassend ist daher unter Beriicksichtigung der internationalen Bestrebungen zu
einer Vereinheitlichung der Signalregelung auf Grund der Ergebnisse dieses Forschungsauf-
trages dem Phasenwechsel ohne Vorankiindigung durch Griinblinken der Vorzug gegeniiber
der Signalregelung mit Griinblinken zu geben. [...] Allgemein wird in Osterreich zwar das
Griinblinken als angenehm empfunden, jedoch ergeben die objektiven Ergebnisse besonders
fiir das Unfallgeschehen ein ungiinstiges Bild fiir das Griinblinken* ([1], S.79)

Die Arbeit ,,Regelwidriges Fahrverhalten an Lichtsignalanlagen — Empirische Ergebnisse
aus Osterreich, Schweiz und Deutschland* wurde von H. K611, M. Bader und K. W. Axhausen
verfasst. Aufgrund unterschiedlicher Meinungen beziiglich dem Griin-Blinken bei VLSA
wurde diese Forschungsarbeit zur Ermittlung der Auswirkungen des Griin-Blinkens auf die
Leistungsfihigkeit und Verkehrssicherheit verkehrsabhiingig gesteuerter VLSA vom Osterrei-
chischen Verkehrssicherheitsfonds sowie von Bundeslindern und Stidten Osterreichs gefor-
dert. Fir die Ermittlung von Gelblicht-, Rotlichtiiberfahrten sowie Stopp/Cross-
Entscheidungen wurde die Methode einer digitalen Bildauswertung aufgrund des hohen Au-



tomatisierungsgrades ausgewihlt. Dies ermoglichte die Fahrzeugposition in Abhéngigkeit des
aktuellen Signalzustandes an der VLSA zu erfassen. Die verwendeten Kameras wurden
hauptsdchlich an Diéchern oder Balkonen von angrenzenden Hochhédusern positioniert.
Dadurch konnten die Kreuzungszufahrten sowie die Signalgeber synchron gefilmt werden.
Die Messung wurde an 10 unterschiedlichen Kreuzungen in Osterreich, Miin-
chen/Deutschland und St. Gallen/Schweiz durchgefiihrt. Von besondere Bedeutung fiir die
Auswirkung des Griin-Blinkens auf die Verkehrssicherheit stellen die Gelb- sowie Rotiiber-
fahrten dar. Ergebnisse (sieche Abbildung 2) zeigen, dass in Osterreich bei Gelbiiberfahrten
eine abnehmende Anzahl mit zunehmender Gelbdauer zu beobachten ist. In St. Gallen bleiben
die Gelbiiberfahrten in den ersten zwei Sekunden nahezu unverandert, danach kommt es eben-
falls zu einer Abnahme der Anzahl der Uberfahrten. In Miinchen bleibt die Anzahl der Gel-
biiberfahrten relativ konstant, wobei es mit zunehmender Gelbfolge eher zu einem Anstieg der
Uberfahrten kommt.

Anzahi Oberfahrten Gelbsekunde Rot

1 2 | 3und4 | Summe || Summe

Aufnahme Anzahi | Anzani | Anzahl | Anzahi || ‘Anzahi
Messsteilen Osterreich 71 | 204 79 | 554 23
Messstelien St. Gallen /CH || 171 | 199 | 100 | 470 18
Messstefle Manchen / D 188 | 201 | 210 | so7 %2

| Summe [ e8| eoa | 389 | 1621 || 133 |

Abb. 2: Anzahl der beobachteten Gelb- und Rotiiberfahrten nach Léndern ([8] S. 4)

Eine besser Aussage bekommt man durch die durchschnittliche Anzahl von Gelb- und Ro-
tiiberfahrten pro Umlauf (siehe Abbildung 3). Es ist ersichtlich, dass es zu vermehrten Gelb-
und Rotiiberfahrten bei VLSA ohne Griinblinken kommt, sofern sich die Verkehrsteilnehme-
rInnen im Entscheidungsbereich befinden.

Anzahl Oberfahrten GelbOberfahrten | Rotiiberfahrten

Aufnahme [ umiute || Anzaniumiaut | Anzaniooumiaute
rtmm susgewertet |[ o046 1,80
gesamt 0.30 124

Mossstollen St Galen /CH | ausgewertst || 083 | e
gesamt 0,33 127

| “Mosssteie Manchen/D | susgewertst || 097 | 144
gesamt 0,60 = 9.17
Summe susgewertet 0.38__ 5,55
gesamt 038 3.1

Abb. 3: Anzahl der beobachteten Gelb- und Rotiiberfahrten pro Umlauf nach Lindern ([8] S. 4)

Zusammenfassend kommt die Forschungsarbeit auf folgendes Fazit: Griin-Blinken fiihrt zu
einer deutlich geringeren Anzahl an Gelb- und Rotiiberfahrten, wenn sich der/die Verkehrs-
teilnehmer/in bei Beginn der Gelbphase in einem Bereich mit Entscheidungsmoglichkeit
,,Anhalten* oder ,,Uberfahrt* befindet. Jedoch kann bei VLSA ohne Griin-Blinken dieser Un-
terschied durch Koordination und Zeitliickensteuerung kompensieren. [8]

Eine weitere Arbeit von H. K6ll, M. Bader und K.W. Axhausen beschiftigte sich mit der
Auswirkung des Griin-Blinkens bei lichtsignalgesteuerten Knoten auf die Verkehrssicherheit.



Fiir die Beurteilung der Auswirkung des Griin-Blinkens auf die Verkehrssicherheit wurden
drei verschiedene Methoden angewandt:
* Analyse der Gelb- und Rotiiberfahrten als Indikator fiir rechtwinklige
Kollisionen
* Konfliktbeobachtungen, um das Unfallpotential fiir auslédndische Fahr-
zeuglenkerInnen durch die ungewohnte Signalfolge zu erhalten
* Analyse von Unfalldaten in Osterreich, der Schweiz und Deutschland
fiir Aufschluss tiber Haufigkeit und Typ von Unféllen in Abhéngigkeit
unterschiedlicher Knotengeometrien, Knotenbelastungen und Steue-
rungsvariablen
Griin-Blinken an VLSA fiihrte in einer Entscheidungssituation zu geringeren Anzahlen von
Gelb- und Rotiiberfahrten. Fiir die Untersuchung der Fragestellung wurden Knoten gewihlt,
welche von vielen AuslidnderInnen befahren wurden. Es wurde zwischen dem Grad der Kon-
flikte sowie in- und ausléndischen Kraftfahrzeugen unterschieden.
Generell unterschiedliche Verhaltensweisen im Strallenverkehr und daraus entstehende
Trends sind innerhalb Osterreichs nicht erkennbar (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2001).
Bei Unfillen mit Personenschaden liegt Osterreich europaweit jedoch im Spitzenfeld. Die
Beobachtungen zeigten, dass sich iiberwiegend Konflikte im Richtungsverkehr (Auffahrkon-
flikte) zwischen Griin-Blinken und Rot ereigneten und an diesen Konflikten tiberdurchschnitt-
lich viele Fahrzeuge mit auslidndischen Kennzeichen beteiligt waren. Dies konnte als deutli-
cher Hinweis fiir das Problem der Osterreichischen Sonderldsung Griin-Blinken fiir damit
nicht vertraute FahrzeuglenkerInnen herangezogen werden. [2]

Auch der Aufsatz , Entscheidungsverhalten an Lichtsignalanlagen mit und ohne Griinblin-
ken als Ankiindigung der Ubergangszeit Gelb* stammt von H. K6ll, M. Bader und K. W.
Axhausen. Im Rahmen dieser Arbeit wurde eine Studie durchgefiihrt, welche das Anhaltever-
halten an Lichtsignalanlagen mit und ohne Griin-Blinken untersucht. Dafiir wurden 10 Kreu-
zungen in Osterreich, Schweiz und Deutschland mit ca. 2500 Umliufe als Ausgangslage ver-
wendet. Es wurden Modelle der Logit - Familie eingesetzt, welche besonders auf die Anzahl
der Fehlentscheidungen und der riskanten Uberfahrten eingehen. (Diese Arbeit liefert die Da-
tengrundlage fiir die Adaptierung des Simulationsmodelles VISSIM, welche unten néher be-
schrieben wird.)

Die Ergebnisse der Studie liefern einen Vergleich der Anhalte-Wahrscheinlichkeiten als
Funktion der potentiellen Zeit (siche Abbildung 4).

Anhalte-Wahrscheinlichkeiten

| potentielle Zeit Osterreich nicht Osterreich | St. Gallen/CH | Miinchen/D

<1s 0% 1% 1% 0%

1-2s 1% 6% 9% 2%
2-3s 1% 31% 35% 28%
3-4s 3%

4-5s 13%

5-6s 32%

6-7s 70%

7-8s

8-9s

9-10s

>10s

Abb. 4: Relative Haufigkeiten von Halt-Entscheidungen in Abhédngigkeit von der potentiellen Zeit im Léndervergleich ([9]
S.8)



Die Tabelle zeigt eine deutliche friihzeitige Halte-Entscheidung bei den Messstellen in Oster-
reich. 80% der Verkehrsteilnehmer entscheiden sich zu halten, obwohl sie die Haltelinie noch
bei Gelb passieren konnten (gelber und rot schraffierter Bereich). Dahingegen halten nur 35%
der Verkehrsteilnehmerlnnen in der Schweiz und 28% der Verkehrsteilnehmerlnnen in
Deutschland zu diesem Zeitpunkt. Weiters kann in Osterreich eine groBere Entscheidungs-
breite festgestellt werden, welche sich in einer deutlich flacheren Kurve zeigt (sieche Abbil-
dung 5).

Stop-Wahrscheinlichkeiten

100% ~ = " 1 P———
o7 *
90% Messstellen = *
St. Gallen / CH |
80% - 1.2s .\ *
70% - *
60% -
50% -
40% A
o 2,2s
o _|
30% 12 Messstellen
2 s N| Osterreich
20% |
Messstellen
Minchen /D
10% - &
e e — = | | | . . | |
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Potential-Time [s]

Abb. 5: Entscheidungsbreiten (Anhalte-Wahrscheinlichkeit zwischen 20% und 80%) im Léndervergleich ([9] S. 10)

Grundsitzlich lédsst sich sagen, dass die Zeitdauer bis zum Gelbende bei VLSA mit Griin-
Blinken deutlich unterschitzt wird. In Osterreich ist das Verhiltnis von falschen Durchfahr-
zu Halt-Entscheidungen 5 mal so hoch wie in Miinchen und fast doppelt so hoch wie bei
Messstellen in der Schweiz. Die friihzeitigen Halteentscheidungen bei Kreuzung mit Griin-
Blinken héngen direkt mit der oben beschriebenen Aussage zusammen.

Die Arbeit ,,Auswirkungen des Griinblinkens auf die Leistungsfihigkeit von lichtsignalge-
steuerten Knoten* stammt ebenfalls von H. Knoll, M. Bader und K. W. Axhausen. Im Rah-
men dieser Arbeit wurden die Unterschiede bei lichtsignalgesteuerten Knoten mit oder ohne
Griin-Blinken aufgezeigt. Fiir dies wurden mehrere Fallbeispiele in einem Situationsmodell
abgebildet und die Auswirkungen ermittelt. Fiir die Simulation verwendete man das Pro-
gramm VISSIM. Mit diesem Programm wurde die Anhalte-Wahrscheinlichkeit der einzelnen
Fahrzeuge in Abhingigkeit von der aktuellen Geschwindigkeit und der Entfernung von der
Haltelinie berechnet.



Abb. 6: Ausschnitt einer VISSIM-Simulation ([3] S. 3)

Die ausgewihlten Fallbeispiele unterschieden sich durch die Knotengeometrie sowie die
Steuerungskonzepte. Diese wurden im Wesentlichen in folgende drei Gruppen eingeteilt:

* Festzeitgesteuerte Knoten mit Auswirkungen nur aufgrund der hoheren
Anhalte-Wahrscheinlichkeiten bei Signalfolgen, die Griin-Blinken be-
inhalten

* Verkehrsabhingig gesteuerte Knoten mit Freigabezeitanpassung und
Anforderungen an die Bedarfsphasen wie Zeitliicken- und/oder Staube-
dingungen

¢ Koordinierte VLSA-Ketten, welche MaBnahmen fiir die Beschleuni-
gung des Offentlichen Verkehrs beriicksichtigen

Es wurden pro Fallbeispiel je 5 Simulationsldufe mit unterschiedlichen initialisiertem Zufalls-
generator vorgenommen. Die erhaltenen Messwerte wurden anschlieend gemittelt. Die Er-
gebnisse zeigten, dass sich bei Festzeitsteuerung die Kapazitdt durch die hohere Anhalte-
Wahrscheinlichkeit bei Griin-Blinken um etwa 1,6% bis 3,0 % reduzierte. Bei verkehrsabhin-
gigen Steuerungen ohne Griin-Blinken wurden die Wartezeiten sowie die Stauldngen redu-
ziert. Das Ausmal} der Reduktion ist abhiéingig von der Verkehrsbelastung und der Qualitéts-
stufen der Zufahrten. Bei dem untersuchten Fallbeispiel mit Busbeschleunigung konnten
durch den Verzicht des Griin-Blinkens nur geringfiigige Verbesserungen erreicht werden. Bei
Griin-Blinken konnten somit Kapazititsverluste, ldangere Wartezeiten sowie groflere Staulidn-
gen bei verkehrsabhidngiger Steuerung mit mittlerer bis hoher Verkehrsbelastung, aber auch
bei Festzeitsteuerung, nachgewiesen werden. [3]

Eine weitere Studie wurde in Istanbul von Ersoy Pehlivan, Sencer Oktav und Rahime
Gunay zum Thema Verkehrssicherheit und Fahrverhalten bei Griin-Blinken bzw. Gelb bei
lichtsignalgesteuerten Kreuzungen in Istanbul durchgefiihrt. Grund fiir diese Untersuchung
waren die verschiedenen Meinungen beziiglich der Sinnhaftigkeit von Griin-Blinken bei
VLSA. Es wurde das Verhalten der LenkerInnen bei Griinblinken bzw. ohne Griinblinken und
bei unterschiedlichen Gelb-Zeiten untersucht. Lichtsignalanlagen fiir Kraftfahrzeugen haben
in Istanbul die Signalfolge Griin — Griinblinken — Gelb — Rot — Griin. In dieser Studie wurde
auch iiber das Griin-Blinken in Osterreich diskutiert. Folgende Punkte wurden unter Bezug-
nahme auf die Arbeit von (K6ll, Bader und Axhausen, 2002) aufgelistet:



* Das Griin-Blinken in Osterreich ist mit einem erheblichen Anstieg von
friiherem Anhalten in Verbindung zu setzen.
 Das Griin-Blinken in Osterreich schafft eine groBe Entscheidungszone,
in der entweder sicher gestoppt oder sicher angehalten werden kann.
Fiir die Untersuchung wurden 8 signalgesteuerte Kreuzungen auf der HauptstraBBe (Kennedy
Street) in Istanbul herangezogen. Es wurden 3 verschiedene Szenarien diskutiert.
* Szenario 1: Griin-Blinken / keine Rotlichtiiberwachung
* Szenario 2: Griin-Blinken + Rotlichtiiberwachung (EDS)
* Szenario 3: kein Griin-Blinken/ keine Rotlichtiiberwachung
Nach der Untersuchung mit diesen 3 Szenarien schaffte man das Griin-Blinken ab. Weiters
wurde die gelbe Wechselintervallzeit von 2 Sekunden auf 3 Sekunden erhoht. Spiter, als sich
diese Losung durchgesetzt hat, fiihrte man eine Mindestdauer von 4 Sekunden fiir das gelbe
Wechselintervall ein.

Yellow .
Flashing Time time - 25 ;'é?:e
=5 sec. =2sec. )

=3 sec. =2 sec.

AFTER RED YELLOW GREEN

>4 sec. =2 sec.

(enfqrcel:nFer:S EED e

Abb. 7: Ausschnitt einer VISSIM-Simulation ([3] S. 3)

Durch diese Adaptierung der Verkehrslichtsignalanlagen konnten keine negativen Effekte
beziiglich der Kapazitit der Kreuzung festgestellt werden.

Ebenfalls kam es zu keiner Abnahme der Anzahl an Fahrzeugen, welche die Kreuzung in der
Griin-Phase passierten. Die Anzahl war im Gegenteil sogar gestiegen. Auch die Rotlichtver-
stoBe nahmen ab.

Das Ergebnis zeigte laut den Autoren, dass die Verlidngerung der Gelb-Phase hoheren Ein-
fluss auf die LenkerInnen hat als das Griin-Blinken. [4]

Im Folgenden wird nochmals etwas genauer auf die Be-/Verhinderung der Bevorrangung des
offentlichen Verkehrs bei Ampeln aus der Arbeit [3] von H. Knoll, M. Bader und K. W.
Axhausen eingegangen. Grundsitzlich kann eine Busbeschleunigung durch Abbruch oder
Verlidngerung einer Phase erreicht werden. Nach Abfragung der vorliegenden Anmeldungen
wird die zeitliche Entfernung der 6ffentlichen Verkehrsmittel berechnet. Dies erfolgt nach der
Mindestgriinzeit. Die Phase wird gehalten, wenn die Durchfahrt noch innerhalb der maxima-
len Phasendauer moglich ist. Wenn dies nicht mehr méglich ist, wird die Phase vorzeitig ab-
gebrochen. Eine besondere Regelung erhalten Linien, bei denen die Haltestelle unmittelbar
vor der Haltelinie platziert ist. Folgende Tabelle zeigt die mittlere Wartezeit bei Griin-Blinken
bzw. ohne Griin-Blinken.



VLSA-Kette mittlere Wartezeit in [s]

';.';irr‘ilrrsttsr:ﬁ:n-thaler- Offentlicher Verkehr Individualverkehr

strale mit Gb | ohne Gb | Differenz| mit Gb | ohne Gb l Differenz
Route 1 124,9 120,1 -3,9% 39,3 30,7 -22,0%
Route 2 111,9 110,5 -1,3% 37,0 34,7 -6,4%
Route 3 84,1 83,2 -1,0% kein IV auf Route 3
Route 4 82,6 81,6 -1,1% 59,6 55,7 -6,5%
Route 5 102,7 99,9 -2,7% 47,0 42,8 -9,0%
Route 6 101,3 101,3 0,0% 28,4 29,3 3,2%
Route 7 225 22,0 -2,3% 1,5 10,9 -4,9%
Route 8 25,0 257 2,6% 11,8 11,1 -5,3%
Route 9 32,2 275 | -145% 18,4 17,4 -5,7%

| mittelwert || 622 | 607 | 24% [ 170 [ 182 | 4s5% |

Abb. 8: Verdnderung der mittleren Wartezeiten fiir 6ffentliche Verkehrsmittel und den motorisierten Individualverkerh
bei Steuerung der VLSA-Kette Bienerstra3e — Tschurtschenthalerstrale ohne Griin-Blinken ([3] S. 13)

Erkldren kann man sich die geringen Differenzen dadurch, dass nur bei der Abmeldung des
OV die 4 Sekunden Griinblinken im Phaseniibergang von Bedeutung sind und zwar nur so,
dass ein wartender Bus oder der Verkehr der Gegenrichtung eine lingere Wartezeit von die-
sen 4 Sekunden hat. Bei der Planung wird bereits auf eine friihzeitige Anmeldung Riicksicht
genommen und somit kann durch die durchgefiihrte Busbeschleunigung nur eine minimale
Verbesserung der Wartezeit im Mittel von 2.4 % erreicht werden. Dass in machen Fillen kei-
ne Moglichkeit der frithzeitigen Anmeldung moglich ist oder dass die Anmeldung vor dem
Haltestellenaufenthalt erfolgen muss, stellt ein Problem dar. [3]

3 Empirischer Teil

3.1 Die zu untersuchende These

Im Rahmen dieser Bachelorarbeit wurde nur eine Kreuzung mit Griin-Blinken in Wien unter-
sucht. Da keine Kreuzungen ohne Griin-Blinken betrachtet werden, konnen keine Vergleiche
zwischen diesen zwei Varianten erbracht werden. Deswegen beziehen sich die Messungen
ausschlieBlich auf die Geschwindigkeiten, welche beim Einfahren in die Kreuzung von den
VerkehrsteilnehmerInnen gefahren werden. Es ist zu erwarten, dass wenn die Kreuzung bei
Gelb oder Rot iiberfahren wird, die Geschwindigkeiten hoher sind als bei Uberfahrten bei
Griin.

Daraus resultiert folgende zu untersuchende These: Die Geschwindigkeiten beim Einfah-
ren in die Kreuzung nehmen bei fortschreitender Lichtsignalfolge zu.

Diese aufgestellte These soll im Rahmen dieser empirischen Erhebung untersucht werden.
Unterschieden werden dabei die Geschwindigkeiten beim Einfahren in die Kreuzung bei
Griin, Griin-Blinken, Gelb und Rot. Da die Geschwindigkeit von jedem/jeder Verkehrsteil-
nehmer/in aufgezeichnet wird, erhiilt man somit auch die Gesamtanzahl der einzelnen Uber-
fahrten.

3.2  Kriterienkatalog und Auswahl der Kreuzung

Um eine geeignete Wahl der Kreuzung und plausible Ergebnisse bei der Geschwindigkeits-
messung zu erreichen, sollten folgende Kriterien bei der untersuchten Kreuzung erfiillt sein:

* Die zu untersuchende StraB3e sollte einspurig sein.
* Im Bereich der Ampel sollte eine Beschleunigung moglich sein.
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* Die Kreuzung darf nicht eingestaut sein.

* Der Verkehrsfluss darf durch keine Ampel davor beeinflusst werden.
Eine Geschwindigkeitsmessung von hinten muss moglich sein.

Die Wahl der zu untersuchenden Kreuzung fiel auf die Kreuzung Florianigasse / Lange
Gasse im 8. Bezirk von Wien. Es wurden die Geschwindigkeiten der VerkehrsteilnehmerIn-
nen, welche sich auf der Florianigasse befanden und somit die Lange Gasse querten, gemes-
sen. Die Florianigasse ist eine Einbahnstraf3e, welche stadtauswirts Richtung Hernalser Giirtel
fiihrt. Die hochste zulédssige Geschwindigkeit betrdagt 30 km/h. Durch die relative gerade Fiih-
rung der StraB8e ist eine Beschleunigung im Bereich der Kreuzung moglich und auch der Ver-
kehrsfluss wird nicht beeinflusst, da vor der zu untersuchenden Kreuzung keine Ampel vor-

handen ist. Die Moglichkeit der Messung von hinten ist durch die seitlich parkenden Autos
gegeben und kann somit relativ unauffallig durchgefiihrt werden.
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Abb. 9: Stadtplan Kreuzung Florianigasse / Lange Gasse [7]

3.3 Empirische Erhebung

Fiir die Uberpriifung der Eignung der Kreuzung fiir die Geschwindigkeitserhebung wurde im
Vorfeld eine einstiindige Messung (mittwochs, 17:00 — 18:00 Uhr) bei der ausgewihlten
Kreuzung durchgefiihrt.

Die eigentliche Geschwindigkeitserhebung erfolgte dann an zwei weiteren Nachmittagen
(dienstags und mittwochs) im Zeitraum von 15:00 bis 18:00 Uhr. Dieser Zeitraum wurde ge-
wihlt, da aus einer bereits vorhandenen Ermittlung der Tagesganglinie von der Florianigasse
ersichtlich war, dass in diesem Zeitraum das grote Verkehrsaufkommen vorhanden ist.

Fiir jede einzeln untersuchte Stunde wurde ein eigenes Diagramm erstellt. Diese Diagram-
me befinden sich im Anhang

Die Messung der Geschwindigkeiten wurde mit einer Radarpistole, welche vom Institut fiir
Verkehrswissenschaften der Technischen Universitit Wien zur Verfiigung gestellt wurde,
durchgefiihrt. Die Erhebung erfolgte von hinten und als Zeitpunkt der Geschwindigkeitsauf-
zeichnung wurde die Haltelinie bei der Kreuzung festgelegt. Notiert wurden die einzeln ge-
fahrenen Geschwindigkeiten iiber 20 km/h in Einserschritten sowie die Anzahl der Verkehrs-
teilnehmerInnen, welche die Kreuzung mit einer Geschwindigkeit unter 20 km/h passierten.
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Weiters wurde die Anzahl der Linksabbieger in die Lange Gasse notiert, um die Gesamtan-
zahl der einfahrenden Autos in die Kreuzung zu erhalten.

Die Anzahl der VerkehrsteilnehmerInnen, welche die Kreuzung mit einer Geschwindigkeit
unter 20 km/h passierten, sind fiir die Auswertung von geringer Bedeutung. Dies resultiert
daraus, dass diese Verkehrsteilnehmerlnnen groftenteils aus dem Stand anfahren mussten, da
sie die Freigabe der Kreuzung abwarten mussten. Fiir die Auswertung sind somit nur jene
Verkehrsteilnehmer interessant, welche die Kreuzung frei fahrend und mit eigens gewihlter
Geschwindigkeit passiert haben.

34  Auswertung und Interpretation

Die aufgestellte These ,,Die Geschwindigkeiten beim Einfahren in die Kreuzung nehmen bei
fortschreitender Lichtsignalfolge zu.“ kann mittels der durchgefiihrte empirische Erhebung
belegt werden.

Folgendes Diagramm zeigt die Geschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsteilnehmerlnnen
beim Passieren der Kreuzung in den verschiedenen Phasen Griin, Griin-Blinken, Gelb und
Rot. (Hinweis zum Diagramm: die Anzahl der einfahrenden KFZ bei Griin bei Geschwindig-
keiten unter 32 km/h ist deutlich hoher, wird hier aber bei diesem Diagramm nicht dargestellt)

Florianigasse/Lange Gasse Gesamt

Anzahl der einfahrenden KFZ

14 16 18 20 22 24 26 28 30
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Abb. 10: Diagramm Messergebnisse Geschwindigkeitsmessung

Daraus ist ersichtlich, dass die Geschwindigkeiten bei fortschreitender Lichtsignalfolge zu-
nehmen. Auch die Ermittlung der Durchschnittsgeschwindigkeiten bei den einzelnen Phasen
zeigt diese Erhohung der Geschwindigkeit beim Passieren der Kreuzung. So betrigt die
Durchschnittgeschwindigkeit bei Griin 25,7 km/h, bei Griin-Blinken 37,7 km/h, bei Gelb 39 4
km/h und bei Rot eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 42,8 km/h. Die oben genannte
Durchschnittsgeschwindigkeit bei Griin beinhaltet die Einfahrten unter 20 km/h nicht. Mit
Berticksichtigung der Einfahrten unter 20 km/h ergibt sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit
bei Griin von 23,6 km/h. Wie ersichtlich, liegen die Geschwindigkeiten bei Griin-Blinken,
Gelb und Rot deutlich iiber der zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h.

Desweitern wurden die Standardabweichungen berechnet, welche sich wie folgt ergeben:
Fiir Griin ergibt sich eine Standardabweichung von 36,05 %, fiir Griin-Blinken von 2,79%, fiir
Gelb von 2,46 % und fiir Rot ergibt sich eine Standardabweichung von 0,57 %.
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Aus personlichen Beobachtungen wiéhrend der Geschwindigkeitsmessung ldsst sich Fol-
gendes sagen: Es ist in vielen Fillen sehr deutlich zu sehen sowie zu horen, dass Verkehrs-
teilnehmerInnen beschleunigen, wenn die Ampel griin blinkt und sie der Meinung sind, die
Kreuzung noch vor dem Umschalten der Ampel auf Rot passieren zu konnen. In so einer Si-
tuation wird die Aufmerksamkeit und Konzentration des Verkehrsteilnehmer / der Verkehrs-
teilnehmerin auf genau diese Beschleunigung gelenkt. Dies hat zur Folge, dass die Beobach-
tung der Geschehnisse rund um die Kreuzung verringert wird. Durch diese Unaufmerksamkeit
und die erhohte Geschwindigkeit kommt es zu einer geringeren Verkehrssicherheit.

3.5 Fazit

Aufgrund von bereits durchgefiihrten Studien bzw. Erhebungen ergeben sich verschiedenste
Vor- und Nachteile von Griin-Blinken bei VLSA-gesteuerten Kreuzungen. Die Arbeiten un-
tersuchten verschiedenste Standpunkte wie die Analyse der Gelb- bzw. Rotzeitiiberschreitun-
gen, die Unfallhdufigkeit sowie Unfallschwere, die Verkehrssicherheit, die Wahrscheinlich-
keit fiir Halteentscheidungen und die Leistungsfahigkeit.

Im Rahmen dieser Bachelorarbeit wurde eine Geschwindigkeitsmessung bei Kreuzungen
mit Griin-Blinken durchgefiihrt und gezeigt, dass die Geschwindigkeiten beim Einfahren in
die Kreuzung mit zunehmender Signalfolge steigen. Fiir ein aussagekriftigeres Ergebnis wire
natiirlich eine Untersuchung an mehreren Kreuzungen sinnvoll, jedoch hitte dies den Rahmen
der Bachelorarbeit gesprengt. Um eventuell noch Vergleich anstellen zu kdnnen, wiren be-
reits durchgefiihrte Geschwindigkeitsmessungen von Vorteil gewesen, jedoch wurden solche
Geschwindigkeitsmessungen in den oben beschriebenen Arbeiten nicht behandelt.

Wie in der Arbeit von H. Koll, M. Bader und K. W. Axhausen erwéhnt, ldsst sich sagen,
dass die Signalfolge mit Griin-Blinken von den meisten Autofahrern geschitzt wird. Bei der
verkehrsabhédngigen Steuerung wird hingegen das Griin-Blinken in den meisten Fillen als
eine starke Einschrinkung empfunden. (8] In Zeiten eines zusammenwachsenden Europas
wird sich friihere oder spdter wohl auch die Frage nach Vereinheitlichung stellen. ([8],S. 1)
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Anhang
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Grin Grin-Blinken Gelb Rot
Gesamtanzahl: 836 62 47 5 Bem: Die Gesamtanzahl beinhaltet nicht die Einfahrten unter 20 km/h.
Durchsfch,?itts.. 25 68 3774 39,40 42,80 Die Gesamt.anzahl mit den Einfahrten unter 20 km/h belduft sich auf 1307
geschwindigkeit Verkehrsteilnehmer.
Stan.dard- 36,05 279 246 0,57 Daraus resultiert eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 23,64 km/h.
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