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Kurzfassung. Eine Kreuzung hat durch die Interaktion verschiedenster Verkehrsteilnehmer,
welche mit unterschiedlicher Geschwindigkeit, Uberblick und Sicherheit agieren, groBes
Konfliktpotenzial. Zur Lenkung der Verkehrsteilnehmer als auch zur Konfliktvermeidung
wird die untersuchte Kreuzung mit Lichtsignalanlagen geregelt. Nun ist es zu beobachten, dass
vor allem schwichere Verkehrsteilnehmer, wie Fuliginger und Radfahrer, die
Lichtsignalanlage &fters ignorieren. Diese Arbeit soll einen Uberblick iiber die untersuchte
Kreuzung schaffen, die Verkehrsteilnehmer sowie die Vergehen, insbesondere das Ignorieren
der Lichtsignalanlagen quantitativ evaluieren und die daraus entstehenden Konflikte
herausarbeiten, zu analysieren und Verbesserungsvorschlége zu geben.

1 Einleitung

Die Ampel ist eine Verkehrsanlage, deren Aufgabe es ist, die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer
auf der Kreuzung zu erh6hen. Nun ist zu beobachten, dass vor allem Radfahrer als auch Fullgénger,
Verkehrsgruppen die besonders viel Schutz bendtigen, das Rotlicht der Ampel ignorieren. Selbst
Strafen bis zu € 726 (Simoner, 2008) konnen dieses Verhalten nicht verhindern.

Folgende Abkiirzungen werden in der Arbeit verwendet:

FG..oooeee FuBginger

RF................ Radfahrer

MIV............. motorisierter Individualverkehr
RFU...o....... Radfahreriiberfahrt

1.1 Rechtliche Situation

Der Verkehr wird in Osterreich durch die StraBenverkehrsordnung (STVO) geregelt. Diese besagt
in §76 (3):

,An Stellen, wo der Verkehr fiir Fufsginger durch besondere Lichtzeichen (§ 38 Abs. 8)
geregelt ist, diirfen Fufginger nur bei griinem Licht die Fahrbahn zum Uberqueren betreten. An
Stellen, wo der Verkehr sonst durch Arm- oder Lichtzeichen geregelt ist, diirfen Fufigdnger die
Fahrbahn nur iiberqueren, wenn fiir den Fahrzeugverkehr auf dieser Fahrbahn das Zeichen
LHalt* (§§ 37 Abs. 3 und 38 Abs. 5) gilt. Hdlt ein Verkehrsposten einen Arm senkrecht nach oben
oder leuchtet gelbes, nicht blinkendes Licht, so diirfen Fufsgdinger die Fahrbahn nicht betreten.
Wenn Fuf3gcinger die Fahrbahn in Ubereinstimmung mit den angefiihrten Arm- oder Lichtzeichen
betreten haben, sich diese Zeichen jedoch dndern, wihrend sich die Fuf3ginger auf der Fahrbahn
befinden, so diirfen sie die Uberquerung der Fahrbahn fortsetzen, bei Vorhandensein einer
Schutzinsel jedoch nur bis zu dieser. “ (RIS, 2015)

Die rechtliche Situation ist also eindeutig, ein Zuwiderhandeln kann Strafen bis zu der Hohe
von € 726 nach sich ziehen.



1.2 Statistik

FuBginger machen im Wiener Modalsplit derzeit (2011) 28,3 % aus, verglichen mit 5,6 % fiir
Radfahrer, 28,9 % fiir den motorisierten Individualverkehr und 37,2 % fiir den Offentlichen
Verkehr. Im Vergleich dazu waren 10 der 17 Verkehrstoten (2013) in Wien Fullgénger, dies
entspricht etwa 59 % im Jahr.

Von den 1434 Unfillen mit beteiligten FuBBgingern 2013 fanden 169, also etwa 12 % auf
geregelten Schutzwegen statt, wogegen 271, also etwa 19 % sich auf ungeregelten Schutzwegen
abspielten. (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2013)

1.3 Verkehrskonflikte

,, Verkehrskonflikte sind Situationen,

o indenen Verkehrsteilnehmer einander oder Hindernissen in einer Weise nahekommen, daf3
die urspriinglich gewdhlte Bewegungsart (Geschwindigkeit, Richtung, Verzogerung,
Beschleunigung) abrupt verdndert werden mufs, damit eine wahrscheinliche Kollision
vermieden wird

* in der keiner der Verkehrsteilnehmer eine Reaktion seizte, aber eine geringfiigige
Anderung der Bewegungsart zur Kollision gefiihrt hdtte (Beinaheunfall).

Bei Fehlverhalten kann unterschieden werden zwischen:

o Fehlverhalten — ohne  konkrete  Gefdhrdung:  Verkehrsregeln — werden — durch
Verkehrsteilnehmer mifiachtet, Gefihrdungen sind nicht gegeben.

o Gefihrliches Fehlverhalten: Regelverstfie fiihren zu gefihrlichen Handlungen (z.B.
Rotlichtiiberfahrungen)

o Unklare, problematische Interaktion. (RVS, 1995)

Allerdings fiihrt nicht jedes Fehlverhalten zu Verkehrskonflikten, und nicht jeder
Verkehrskonflikt zu Unfillen, dies ist an der unten angefiihrten Darstellung zu erkennen:

Unfilla

- Varkahrsko mflikts

Fahlvarhaltan

Moo brarha e

Abbildung 1:Schematische Darstellung von Verhalten und Folgen im Stralenverkehr (RVS,1995)

In der folgenden Untersuchung wird vor allem darauf eingegangen, inwiefern bei einem
Rotlichtvergehen von RF oder FG es zu Konflikten im engeren Sinn oder sogar zu Beinaheunféllen
und Unfillen mit dem motorisierten Individualverkehr kommt, also inwiefern es als gefahrliches
Fehlverhalten eingestuft werden kann.



2  Kreuzung GuBBhausstrafie x Argentinierstrafle

Diese signalgeregelte Kreuzung ist stark frequentiert, sowohl von Radfahrern und Fu3géingern, als
auch vom motorisierten Individualverkehr. Dies steht im Gegensatz zu der relativ geringen
riumlichen Ausdehnung und fiihrt vor allem beim MIV regelmiBig zur Uberlastung der Kreuzung.

Aufgrund der Gehsteigvorziehungen, der Ubersichtlichkeit und der kurzen
Uberquerungswege - 3 der 4 Schutzwege fiihren iiber einspurige Fahrbahnen - ist diese Kreuzung
auch anfillig fiir Rotlichtiiberquerungen von FG und RF.

2.1 Réumliche Situation

Abbildung 2: Darstellung des Knotenpunkts sowie der Relationen des MIV, RF und FG

Fir den MIV sind sowohl die GuBhausstraBBe als auch die ArgentinierstraBe als Einbahnen
geregelt, das ergibt fiir den MIV insgesamt 4 Relationen: geradeaus fahren (M1, M3) und
einbiegen (M2, M4) fiir jede Strale. Wihrend die GuBhausstrale einspurig gefiihrt wird, ist die
Argentinierstrale vor dem Kreuzungspunkt zweispurig, mit einer gerade fithrenden Spur und einer



4

Abbiegespur. Fiir die GuBhausstra3e gilt keine gesonderte Geschwindigkeitsbegrenzung, fiir die
Argentinierstral3e gilt eine 30er Zone, die aber fiir den Kreuzungsbereich ausgesetzt ist. Geregelt
ist der Knotenpunkt durch eine einfache Lichtsignalanlage, ohne gesonderte Signale fiir
Rechtsabbiegende oder dhnliches.

Fiir die RF gibt es sowohl in der GuBhausstrafle als auch in der Argentinierstralle einen in
beide Richtungen befahrbaren, baulich von der Fahrbahn getrennten Radweg. Der
Kreuzungsbereich der beiden Radwege liegt dadurch auBlerhalb des Kreuzungsbereiches des MIV.
Fiir den Knotenbereich ergeben sich insgesamt 12 Relationen. Der Kreuzungsbereich der RF ist
ungeregelt. Fiir die Uberquerung der Fahrbahn wird die Signalanlage der FG mitbenutzt, auerdem
wurde einer Radfahreriiberfahrt eingerichtet (RFU 1, RFU2).

Gegeniiber dem MIV ist der FG-Verkehr gut geschiitzt. Es gibt an allen Ecken des
Knotenpunkts Gehsteigvorziehungen und Schutzwege (Z1, Z2, Z3, Z4). Dariiber hinaus besteht
noch eine Signalanlage, welche mit den RF gemeinsam benutzt wird. Gegeniiber dem RF-Verkehr,
der in einem vom MIV getrennten Knotenpunkt abgehandelt wird, bestehen allerdings keine
Sicherungseinrichtungen, weder in Form einer Signalanlage noch eines Schutzweges.

Der Knotenpunkt wird durch den 6ffentlichen Verkehr nicht befahren.

2.2 Beurteilung der Rotlichtquerungsmoglichkeit

Die Zusammenfassung der Signalanlage fiir RF und FG fiihrt zu lingeren Wartezeiten fiir RF, da
hier auf die langere Riumzeit der FG Riicksicht genommen werden muss, was zu kiirzeren
Griinzeiten fiihrt. Die langeren Wartezeiten verleiten die RF zu Rotlichtquerungen (ein
Ampelphasendiagramm befindet sich im Anhang).

Durch Gehsteigvorziehungen und Halte- und Parkverbote im und um den Kreuzungsbereich
ist der Knotenpunkt fiir den FG und RF gut einsehbar. Zusétzlich sind die Querungswege kurz, da
an 3 der 4 Schutzwege die Fahrbahn einspurig ist. Weiters ist die Geschwindigkeit relativ gering,
vor allem wegen der raumlichen Enge fiir den MIV, in der Argentinierstral3e zusitzlich durch die
30er Zone, welche allerdings nicht direkt im Kreuzungsbereich gilt. Diese Faktoren fiihren,
einerseits zu einer guten Einschitzung des Risikos durch den FG, andererseits zu einer kurzen
Verweildauer im Gefahrenbereich, und damit zu einem grof3eren Anreiz einer Rotlichtquerung.

3 Datenerhebung

3.1 Aligemeines

Der Knotenpunkt wurde am 19.03.2015 von 07:00 bis 18:30 untersucht. Als Hilfswerkzeug wurde
eine Kamera benutzt, welche schwer sichtbar auf der Riickseite eines Verkehrsschilds befestigt
wurde.

Zusatzlich wurde noch von 08:30-09:00 und 13:15-13:45 eine Geschwindigkeitsmessung
mit einer Radarpistole durchgefiihrt.



3.2  Tagesganglinien
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Abbildung 3: Tagesganglinic FG

In Abbildung 3, welche die Tagesganglinien der FG beschreibt, sind die Ganglinien Z3 und
74, also jene in der Argentinierstralle, eindeutig stirker. Auerdem ist zu beobachten dass das FG-
Aufkommen gegen Mittag am stdrksten ist und langsam am Nachmittag wieder abnimmt.
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Abbildung 4: Tagesganglinien RF

In Abbildung 4, welche die Tagesganglinien der RF beschreibt, sind die Relationen, welche
gerade liber die Kreuzung fithren eindeutig starker als die der Abbieger. Vor allem zu Zeiten des
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Berufsverkehrs sind Verkehrsspitzen erkennbar. Eine tibersichtlichere Tabelle ist im Anhang zu
finden.
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Abbildung 5: Tagesganglinien MIV
In Abbildung 5, welche die Tagesganglinien des MIV beschreibt, ist zu beobachten, dass vor

allem die gerade tliber die Kreuzung fithrenden Relation M 1.2 und M3.4 stark ausgeprégt sind. Die
beiden abbiegenden Relationen M 1.4 sowie M3.2 sind schwécher ausgepragt.

3.3  Geschwindigkeitsverteilung
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Abbildung 6: Geschwindigkeitsverteilung

Es wurde zu zwei unterschiedlichen Zeitpunkten eine Geschwindigkeitsmessung, siche Abbildung
6, mit einer Radarpistole durchgefiihrt, wobei alle KFZ, die zu diesem Zeitpunkt den
Kreuzungsbereich befahren hatten aufgenommen wurden, eine Aufteilung nach Relationen wurde
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nicht vorgenommen. Ausgenommen davon sind allerdings KFZ die eine Geschwindigkeit von
weniger als 15 km/h hatten, da das Messgerit deren Geschwindigkeit nicht messen konnte. Der
Gesamtdurchgang an KFZ betrug in der Messspanne von 8:30-9:00 346 KFZ, in der Messspanne
von 13:15-13:45 322 KFZ.

In der Messspanne von 8:30-9:00 wurden 122 Datensétze aufgenommen, in der Messspanne
von 13:15-13:45 203 Datensdtze. Die durchschnittliche Geschwindigkeit betrug im ersten
Zeitintervall 23,15 km/h, im zweiten Zeitintervall 26,46 km/h, mit einer Standardabweichung von
4,84 im ersten Zeitintervall und 5,23 im zweiten.

Die nicht messbaren, also weniger als 15 km/h fahrenden Autos waren in ersten Intervall
224 Fahrzeuge (65 % des Gesamtdurchganges) und im zweiten Intervall 119 (37 % des
Gesamtdurchganges).

3.4  Darstellung der einzelnen Relationen in Stirke

Abbildung 7: Darstellung der einzelnen Relationen in Stérke in dem Zeitraum 07:00 bis 18:30



Die Werte sind auch in tabellarischer Form im Anhang zu finden.

4 Auswertung der Vergehen

Es wurden die Rotlichtquerungen von FG und RF in zwei Zeitspannen, von 7:00-8:00 und von
11:00-12:00 untersucht. Dabei wurde, im Einklang mit der STVO, eine begonnene Querung bei
Rotlicht, welche bei Griinlicht abgeschlossen wird, als Rotlichtquerung gewertet, eine Querung
welche bei Griinlicht begonnen hat und bei Rotlicht abgeschlossen wird, jedoch nicht als
Rotlichtquerung gewertet. Zusétzlich wird noch ausgewertet, wie oft dieses Fehlverhalten zu
Konflikten fiihrt. Unfille sind in der untersuchten Zeitspanne nicht passiert.

4.1 Konfliktarten

Konflikte sind in der RVS Verkehrskonfliktuntersuchung im Konflikttypenkatalog standardisiert.
Fiir FG sind im Rahmen dieser Untersuchung folgende Typen zu beriicksichtigen:

KONFLIKTE MIT FUSSGANGERN AUF KREUZUNGEN

Untergruppe 81: Konflikt mit FuBganger Konfiikt mit FuBiganger von links,
von rechts, Fahrzeug biegt nicht ab Fahrzaug biegt nicht ab
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Abbildung 8: Mogliche Konflikte mit FG

In der RVS sind keine Konflikte fiir Kreuzungen mit baulich getrennten Radwegen definiert.
Auf der untersuchten Kreuzung sind die RF durch Radfahrwege baulich und durch die RFU auch
organisatorisch von dem MIV getrennt. Aufgrund dieser, eher mit den FG vergleichbaren
Situation, wird fiir die RF ebenfalls die Kategorisierung fiir Konflikte der FG angewendet.
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Fiir den MIV ist die Kreuzung aufgrund des Einbahnsystems sowie der Ampelregelung
relativ konfliktarm. Trotzdem kénnen Konflikte entstehen, zum Beispiel es fahren Teilnehmer in
die Kreuzung ein, ohne sie rechtzeitig verlassen zu konnen, auch ein Auffahrunfall ist denkbar.

Untergruppe 15: Untergruppe 16:
Konflikt baim Anndharn  Konflikt beim Anndhern
im Kreuzungsberaich im Kreuzungsbersich

Untergruppe 51:

Konfiit auf der Krewzung D L —
L -
el O e

auf fahrandes auf stehendes
Fahrzeug {151) Fahrzeug (161)

Abbildung 9: Mogliche Konflikte des MIV

4.2 Auswertung FG

Insgesamt 24,92 % der FG haben bei Rotlicht die Fahrbahn gequert, wobei es in 3,18 % der
Rotlichtquerungen zu Konflikten gekommen ist, das entspricht 0,79 % der Querungen insgesamt.

Im ersten Zeitintervall wurden von insgesamt 324 Querungen 71 unter Rotlicht
durchgefiihrt, das entspricht 21,91 %. Allerdings waren diese Rotlichtquerungen unterschiedlich
auf die einzelnen Querschnitte verteilt. 16,67 % der Querungen auf Z1 waren Rotlichtquerungen,
16,18 % der Querungen auf Z2, 27,27 % der Querungen auf Z3 und 22,12 % der Querungen auf
Z4.

Es trat nur ein Konflikt auf, ndmlich ,,822, Konflikt mit FuBginger beim Rechtsabbiegen,
nach der Kreuzung rechts®. Das entspricht 0,31 % der Querungen insgesamt und 1,41 % der
Rotlichtquerungen.

Im zweiten Zeitintervall wurden von insgesamt 559 Querungen 149 unter Rotlicht
durchgefiihrt, das entspricht 26,65 %. Auch hier waren diese Rotlichtquerungen unterschiedlich
auf die einzelnen Querschnitte verteilt. 20,00 % der Querungen auf Z1 waren Rotlichtquerungen,
24,10 % der Querungen auf Z2, 30,34 % der Querungen auf Z3 und 28,70 % der Querungen auf
Z4.

Es traten insgesamt 6 Konflikte auf, wobei einmal der Konflikt,,812, Konflikt mit FuBgénger
von rechts, Fahrzeug biegt nicht ab, nach der Kreuzung rechts®, auftrat und fiinfmal der Konflikt
,»814 Konflikt mit FuBgénger von links, Fahrzeug biegt nicht ab, nach der Kreuzung links®. Das
entspricht 1,07 % der Querungen insgesamt und 4,03 % der Rotlichtquerungen.

4.3 Auswertung RF

In der Zeitspanne von 7:00-8:00 sind von 216 querenden RF 50 bei Rotlicht gefahren. Das
entspricht 23,15 %. Wahrend dieser Zeit traten 3 Konflikte auf, das entspricht 1,39 % der
Querungen insgesamt und 6,00 % der Rotlichtquerungen. Einer von den Konflikten entspricht dem
Typ ,,511, Konflikte auf Kreuzung®, zwei der Konflikte dem Typ ,312 Konflikt mit
Rechtsabbieger, Rechtsabbiegen aus zweiter Spur®.

In der Zeitspanne von 11:00-12:00 sind von 113 querenden RF 16 bei Rotlicht gefahren. Das
entspricht 14,16 %. Wihrend dieser Zeit traten keine Konflikte auf.

Unfille wurden wihrend des ganzen Tages nicht beobachtet.
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44  Auswertung MIV

Aufgrund der Position der Kamera konnten nur die Relationen M1.2 und M1.4 beziiglich
Rotlichtquerungen untersucht werden. Bei der Untersuchung wurde unterschieden zwischen KFZ,
welche bei Gelb beziehungsweise bei Rotgelb in die Kreuzung eingefahren sind und solchen
welche bei Rot gefahren sind.

In der Zeitspanne 7:00-8:00 sind auf der Relation M1.2 von 150 KFZ 5 (3,33%) bei Gelb
gefahren, 5 (3,33 %) bei Rotgelb und keines bei Rot. Bei M1.4 sind von 99 KFZ 10 (10,10%) bei
Gelb, 2 (2,20%) bei Rotgelb und 1 (1,10%) bei Rot gefahren.

In der Zeitspanne 11:00-12:00 sind auf der Relation M 1.2 von 206 KFZ 10 (4,85%) bei Gelb
gefahren, keines bei Rotgelb und keines bei Rot. Bei M1.4 sind von 54 KFZ 4 (7,41%) bei Gelb,
keines bei Rotgelb und keines bei Rot gefahren.

Kein einziges der Rotlichtvergehen fiihrte zu einem Konflikt.

Sowohl in der untersuchten Zeitspanne 7:00-8:00 als auch in der Zeitspanne von 11:00-12:00
trat nur der Konflikt ,,Untergruppe 51: Konflikt auf Kreuzung* auf.

In der ersten Zeitspanne konnte ein KFZ die Kreuzung nicht mehr rechtzeitig verlassen, und
stellte ein Verkehrshindernis dar. In der zweiten Zeitspanne geschah das 2 Mal.

4.5 Verkehrsunfallstatistik

Laut der Verkehrsunfallstatistik (Statistik Austria, 2014) haben sich auf der Kreuzung im Zeitraum
2013-2014 zwei Unfille mit Personenschaden zugetragen.

Ein Unfall passierte 2013 an einem Dienstag im August, zwischen 0 und 6 Uhr, mit RF und
sonstigen Verkehrsteilnehmern als Beteiligten. Der Unfalltyp war ,,Sonstige Unfélle mit 2 oder
mehr Beteiligten®.

Ein Unfall passierte 2014 an einem Mittwoch im Mérz, zwischen 18 und 24 Uhr, und hatte
ausschlieBlich PKW-Beteiligung. Der Unfalltyp war ,,Unfdlle im Richtungsverkehr®.

5 Analyse

Die Beurteilung der Rotlichtquerungen unter Punkt 2.2 hat sich durch die Untersuchung der
Kreuzung bestitigt. So haben fast ein Viertel der FG, 23,17 %, die Kreuzung bei Rotlicht gequert.
Bei einer breiter angelegten Untersuchung an 9 Kreuzungen durch das Kuratorium fiir
Verkehrsicherheit (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2002) wurde bei insgesamt 6500
Querungen 996 Rotgeher gezéhlt. Das entspricht 15,32% und liegt damit deutlich unter jenen
Werten, welche in dieser Arbeit ermittelt wurden.

Dies wird vor allem durch das fiir FG vorteilhafte Layout der Kreuzung begiinstigt. Die bei
Rotlicht querenden FG verursachen auch nur wenige Konflikte, nur in 3,18 % der
Rotlichtquerungen, sie konnen also die Situation bei der Querung der Kreuzung gut einschétzen.

In beiden Untersuchungsintervallen zeigt sich der Trend, dass vor allem auf den Relationen
73 und Z4 Rotlichtquerungen stattfinden. Im zweiten Intervall querten auf Z3 sogar fast ein Drittel
der FG (30,34%) bei Rot. Z3 und Z4 unterscheiden sich von den anderen Relationen vor allem
durch 2 Faktoren: Erstens ist der Durchsatz auf Z3 und Z4 in etwa doppelt so grol3 wie bei Z1 und
Z2. AuBlerdem sind die Griinzeiten fiir Z3 mit 21 Sekunden und Z4 mit 16 Sekunden kiirzer als fiir
Z1 mit 27 Sekunden und Z2 mit 22 Sekunden.

Trotz der Haufigkeit der VerstoBe ist es nur zu wenigen Konflikten gekommen ist, und
wihrend des Beobachtungszeitraums fiihrte keiner der RegelverstoBe zu einer gefahrlichen
Handlung, Gefdahrdungen waren nicht gegeben. Laut RVS kann die Rotlichtquerung von FG und
RF somit als , Fehlverhalten ohne konkrete Gefahrdung® klassifiziert werden und nicht als
,,aefdhrliches Fehlverhalten®.
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Beim MIV zeigt sich, dass vor allem der Sicherheitspuffer mit den Schaltungen Gelb und
Rotgelb ausgenutzt wird, eine Rotlichtquerung bei Rot wurde nur in einem einzigen Fall
beobachtet. Eine weitere Beobachtung ist, dass die Relation M1.4 als abbiegende Relation mehr
Rotlichtquerungen hat (iiber beide Untersuchungsintervalle 11,11 %) als M1.2 als geradeaus
fiihrende Relation (iiber beide Untersuchungsintervalle 5,62 %).

6 Verbesserungsvorschliage

Um die Bedingungen auf der Kreuzung fiir RF und FG zu verbessern und ihnen ein gefahrloses
queren der Kreuzung zu ermdglichen, bietet sich das Aufgeben der Lichtsignalanlage an.

Untersuchungen haben gezeigt (Firth, 2011), dass Kreuzungen ohne Regelung besser oder
zumindest gleich gut funktionieren wie mit einer Regelung mittels Signalanlagen. Es hat sich
gezeigt, dass vor allem bei Kreuzungen, welche schlecht funktionieren signifikante
Verbesserungen zu erzielen sind. Es ist moglich die Querungszeiten sowohl des MIV, als auch der
FG durch diese Mallnahme zu verringern.

Um die Sicherheit fiir die Verkehrsteilnehmer zu gewihrleisten, wird eine Aufpflasterung
des Kreuzungsbereichs empfohlen. Dadurch kann die Geschwindigkeit des MIVs im
Kreuzungsbereich wirksam verringert werden.

Zusitzlich ist aufgrund der Enge der StraBBenverhéltnisse sowie der durch FG und RF stark
frequentierten Kreuzung eine Umwandlung der Gu3hausstra3e in eine 30er Zone anzudenken.

Obwohl der Querschnitt M3 gegeniiber der Relation M1 klar tiberwiegt, 4655 KFZ zu 3316
KFZ, wird eine Vorrangregelung der Kreuzung nicht empfohlen, da rechtsgeregelte Kreuzungen
geschwindigkeitsddmpfend wirken.

Aufgrund der Sichtverhiltnisse sind 2-spurige Fahrbahnen fiir FG auf ungeregelten
Kreuzungen gefahrlich. Ein Auto auf der Fahrbahn konnte einen querungswilligen FG verdecken.
Es ist daher zu empfehlen, die zweite Fahrspur und Abbiegespur in der Argentinierstrafle
aufzulosen und diese einspurig zu fithren. Aulerdem sind die Gehsteigvorziehungen in der
GuBhausstrale anzupassen, um ein Aufstellen des MIV nebeneinander zu vermeiden. Der
entstechende Raum kann fiir die Begriinung des Stadtbildes mittels Baumpflanzungen, eine
Verbreiterung des Gehsteiges oder auch fiir eine Parkplatzschaffung fiir den MIV beziehungsweise
die RF in Form von Radabstellpldtzen genutzt werden.

Da die Argentinierstrale zu StoBzeiten bereits iiberlastet ist und wéhrend des
Beobachtungszeitraums vor allem zur Rush-hour Riickstauungen zu beobachten waren, erscheint
die Idee, eine Fahrspur aufzulassen, abwegig. Beobachtungen haben allerdings gezeigt (Frey,
2011), dass die Verminderung um eine Fahrspur nicht zwingend zu einer Zunahme der Stauungen
fiihrt. Im Gegenteil, im Fall der Ringsperre fiir die Europameisterschaft 2008 in Wien konnte sogar
ein Riickgang des Durchgangs auf den Ausweichstralen festgestellt werden.

Es ist schwierig, die Konsequenzen von solchen MaBBnahmen im Vorhinein abzuschétzen,
da die Simulationsoftware das menschliche Verhalten, vor allem im Ausweichen von Staustellen,
nicht hinreichend abdecken kann. Insofern kann gesagt werden, dass die Konsequenzen der
Reduzierung der Fahrbahnen auf der ArgentinierstraBe fiir den MIV positiv sein konnen, was
allerdings erst durch Beobachtungen nach Setzung der Malnahmen verifiziert werden kann.

Da fiir die anderen Verkehrsteilnehmer, vor allem fiir die FG, ein positives Resultat daraus
zu erwarten ist, ist diese MalB3nahme zu befiirworten.
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Abbildung 10: Verbesserungsvorschlige
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8 Anhang

Tab. 1: Tagesganglinien MIV

MIV Tagesganglinien
M1.2 M1.4 M3.4 M 3.2
EinspuiM1.2 (M1.2 (Einspu(M1.4 (M14 |EinspuiM3.4 (M3.4 [Einspu/M3.2 |M3.2
rig |[PKW |LKW |rig PKW LKW |rig PKW |LKW |rig PKW |LKW [Summe
07:00
8 136 6 3 88 8 8 375 24 0 11 1 668
08:00 10 227 8 2 96 4 10 315 8 0 13 1 694
09:00 4 212 6 2 120 4 6 339 17 1 43 2 756
10:90 6 177 6 1 89 3 10 358 13 0 27 1 691
11f00 0 200 6 0 45 9 11 358 15 1 37 0 682
12:00 7 172 4 3 95 7 4 362 14 0 39 3 710
Egg 8 149 3 1 66 4 368 9 0 17 1 630
1 169 4 1 93 2 6 439 11 1 26 3 756
15:00 7 209 5 1 73 3 15 401 12 1 35 1 763
16i00 5 217 0 1 71 2 11 291 0 43 0 644
17:00 6 225 4 2 82 3 14 264 1 26 1 634
i:gg 8 88 0 0 29 0 7 196 1 10 0 343
Summe 70 2181 52 17 947 49 106| 4066 136 6 327 14 7971
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Tab. 2: Tagesganglinien Radfahrer

Radfahrer-Tagesganglinien

R1.2 |R1.3 |R14 |R2.1 (R2.3 R2.4 |R34 |R3.2 (R3.1 (R43 |R4.2 |R4.1 |[Summe

07:00

76 2 8 36 1 0 42 2 3 41 2 3 216
08:00
09:00 112 5 14 38 5 5 65 2 7 42 3 10 308
10:00 100 3 11 40 4 3 53 2 3 42 6 10 277

39 5 7 27 1 3 41 3 11 26 6 4 173
11:00

35 3 5 35 3 3 25 5 3 26 4 153
12:00

52 9 3 45 5 5 28 3 2 31 6 3 192
13:00

41 5 8 29 1 2 28 2 5 42 3 12 178
14:00

62 7 3 41 1 5 21 3 4 29 1 5 182
15:00

64 10 9 51 5 2 38 1 3 46 4 7 240
16:00
1700 57 17 6 84 4 1 38 3 5 48 3 8 274

65 7 11 73 4 4 43 4 3 59 4 7 284
18:00

30 6 3 32 0 2 17 2 9 34 0 5 140
18:30

Summe 733 79 88 531 34 35 439 32 58 466 42 80 2617

Tab. 3: Tagesganglinien Fussginger

Fussganger Tagesganglinien
71 2 3 24 Summe

07:00
42 68 110 104 324

08:00
121 83 203 183 590

09:00
93 68 214 146 521

10:00
110 91 172 141 514

11:00
115 83 145 216 559

12:00
205 135 279 295 914

13:00
162 111 231 302 806

14:00
106 186 214 282 788

15:00
104 138 226 246 714

16:00
124 52 170 284 630

17:00
85 a4 118 102 349

18:00
46 34 84 113 277

18:30
Summe 1313| 1093| 2166| 2414 6986
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Tab. 4: MIV Konflikte

MIV Konflikte
M12 (M14 (M34 (M3.2 |Summe
07:00
150 99 407 12 668
08:00
Gelb Giberfahren 5 10|kA kA 15
Rotgelb
Uberfahren 5 2|kA kA 7
Rot Gberfahren 0 1| kA kA 1
Sonstige
Regelverstofle 0 0 0 1
Konlikte 0 0 0
11:00
206 54 384 38 682
12:00
Gelb Gberfahren 10 41kA kA 14
Rotgelb
Uberfahren 0 O|kA kA 0
Rot Giberfahren 0 O|kA kA 0
sonstige
RegelverstoRle
Konlikte
Tab. 5: RF Konflikte
Radfahrer Konflikte
R1.2 R1.3 R1.4 R2.1 R2.3 R2.4 R3.4 R3.2 R3.1 R4.3 R4.2 R4.1 Summe
07:00
76 2 8 36 1 0 42 2 3 41 2 3 216
08:00
RegelverstoRe 20 0 5 8 0 0 10 0 0 5 0 2 50
Konflikt 511 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Konflikt 312 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2
11:00
35 3 5 35 3 3 25 5 3 26 4 6 153
12:00
RegelverstoRe 4 0 1 5 0 0 1 0 2 3 0 0 16
Konflikte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tab. 6: FG Konflikte
FG Konflikte
Z1 z2 Z3 4 Summe
07:00
42 68 110 104 324
08:00
RegelverstoRe 7 11 30 23 71
Konflikt 822 0 0 1 0 1
11:00 115 83 145 216 || 559
12:00
Regelverstolle 23 20 44 62 149
Konflikt 812 0 0 0 1 1
Konflikt 814 0 2 0 3 5
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