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Kurzfassung. Im Zuge dieser Arbeit wurde die Befolgung der Stralenverkehrsordnung an der
Kreuzung Eschenbachgasse / Nibelungengasse, 1010 Wien, untersucht. Dazu wurde eine Video-
aufnahme durchgefiihrt. Die Neigung zu Verst6Ben und die daraus moglichen Konfliktsituationen
wurden damit analysiert.

1 Einleitung

Es war ein Reality Check der StVO durchzufiihren. Wie oft, von wem und unter welchen
Umstdnden kommt es zu Regelverstoflen der StVO? Welche Folgen hat das Verletzen solcher
Regeln und wie oft kommt es zu einer daraus resultierenden Konfliktsituation? Dazu wurde
eine Kreuzung untersucht, wobei primidr auf das Missachten der Lichtsignale und
Vorrangregeln geachtet wurde.

Zur Erhebung, Auswertung und Analyse aller Regelverstofe wurde die Kreuzung Eschen-
bachgasse / Nibelungengasse im 1. Bezirk Wiens gewihlt. Die Verkehrsampel der Kreuzung
hat kurze Schaltungszeiten und aufgrund geringeren Verkehrsaufkommens ein erhohtes Po-
tential Lichtsignale nicht ernst zu nehmen.

2 Versuchsaufbau

2.1 Kreuzungsgeometrie

In der Eschenbachgasse herrscht Zweirichtungsverkehr, wohingegen die Nibelungengasse als
Einbahnstrale beiderseits zum Kreuzungspunkt fiihrt. Die Nibelungengasse kann jedoch in
beide Richtungen von Radfahrern befahren werden. Bei beiden StraBen handelt es sich eher
um Seitengassen, sie befinden sich zwischen den stark befahrenen Verkehrswegen Getreide-
markt und Opernring. Es handelt sich um eine Zone in der maximal 30 km/h erlaubt sind.

In Abb. 1 sind alle moglichen Relationen, mit der Abkiirzung AX.Y, der FuB3ginger F,
Radfahrer R, des motorisierten Individualverkehrs M und der Autobusse B dargestellt. Das
Kiirzel A steht somit fiir die jeweiligen Verkehrsteilnehmer, X gibt die Richtung an von wo
dieser kommt und Y wohin dieser geht/fahrt. Die Kiirzel r und 1 geben die rechte oder linke
Seite der Stra3eniiberquerung von FuBlgidngern in Gehrichtung an. Auf der Kreuzung verkehrt
entlang B1.2 und B2.4 der Autobus 57A.



Abb. 1: Alle Relationen auf der Kreuzung Eschenbachgasse / Nibelungengasse

Es kommt zusitzlich bei den Fullgéngern vereinzelt zu Querungen diagonal iiber die Kreu-
zung, welche in der Tabelle 1 im Anhang beispielsweise mit der Abkiirzung F14.23 gekenn-
zeichnet sind. 14 gibt dabei den Startpunkt im Eck der beiden Richtungen 1 und 4 an und 23
den Zielpunkt im Eck der beiden Richtungen 2 und 3.

2.2  Phasendiagramm

In der Mitte iiber der Kreuzung hiingt eine Ampel, an die sich alle Verkehrsteilnehmer zu hal-
ten haben. Das Lichtsignal ist von 5:00 Uhr morgens bis 21:00 Uhr abends aktiviert. In den
Zeiten dazwischen blinkt dieses Gelb und die Verkehrsteilnehmer haben sich an die iiblichen
Vorfahrtsregeln zu halten. Verkehrsteilnehmer auf der Eschenbachgasse haben in diesem Zeit-
raum Vorfahrt gegeniiber jenen, welche aus den EinbahnstraBen kommen. AuB3erdem existie-
ren Schutzwege welche durch das Lichtsignal geregelt sind.
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Abb. 2: Phasenplan Kreuzung Eschenbachgasse / Nibelungengasse

Wie anhand des Phasenplans in Abb. 2 zu sehen ist, ist das Signal fiir Fahrt, Griin, in Rich-
tung der Eschenbachgasse mit 17 Sekunden, vier Sekunden lidnger als jenes der Einbahnstra-



Ben mit 13 Sekunden. Dies erklért sich dadurch, dass die Eschenbachgasse ein hoheres Ver-
kehrsaufkommen hat. Die Sperrzeit betridgt nur eine Sekunde.

2.3 Erhebung

Zur Erhebung der Regelverstofe wurde die Kreuzung 12 Stunden von 7:00 Uhr morgens bis
19:00 Uhr abends, am Mittwoch den 10.6.2015, gefilmt. Beim Betrachten der Videodateien
wurde auf Normalverhalten, Fehlverhalten und mogliche Verkehrskonflikte aller Verkehrsbe-
teiligten geachtet.

Abb. 3: Videostandpunkt in der Nibelungengasse mit Sicht auf die zu erhebende Kreuzung

3 Ergebnis

3.1 Auswertung

Beim Auswerten des Videomaterials wurde primér auf das Beachten der Lichtsignale und das
Einhalten von Vorrangregeln nach §38 der StVO [1] geachtet:

- §38 Abs. 1: Gelbes nicht blinkendes Licht gilt als Zeichen fiir ,,Halt*.
- §38 Abs. 5: Rotes Licht gilt als Zeichen fiir ,,Halt*.

- §38 Abs. 4: Beim FEinbiegen in die Kreuzung diirfen die Beniitzer der freigegebenen Fahr-
streifen sowie FuBBginger und Radfahrer, welche die Fahrbahn im Sinne der fiir sie geltenden
Regelungen iiberqueren, weder gefidhrdet noch behindert werden. Beim Einbiegen nach links
ist den entgegenkommenden geradeaus fahrenden sowie den entgegenkommenden nach rechts
einbiegenden Fahrzeugen der Vorrang zu geben.

Wurde das Lichtsignal missachtet, so wurde unterschieden ob daraus ein Konflikt entstand
oder dies keine weiteren Folgen hatte. In den Tabellen 1, 2.1 und 2.2 im Anhang sind alle
Zahlen aller moglichen Relationen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer stiindlich aufgelis-
tet. Es wurde dabei aufgrund des zu hohen Aufwands auf eine Unterscheidung des Missach-
tens von §38 Abs. 5 und §38 Abs. 1 in den Tabellen verzichtet. Somit steht ,,bei Rot* auch fiir
VerstoBe gegen den Abs. 1. Es wurde aber darauf geachtet ob ein Anhalten noch moglich ge-



wesen wire oder nicht. Aus den Beobachtungen kann man schlielen, dass bei den Fu3géangern
und Radfahrern der Anteil des Ubergangs bei Rot um ein vielfaches hoher liegt, als bei Gelb.
Beim MIV hingegen sind deutlich mehr Verletzungen des §38 Abs. 1. Insgesamt werden beim
motorisierten Individualverkehr 43 Mal der §38 Abs. 1 missachtet und nur 9 Mal der
§38 Abs. 5.

3.2  Ganglinien

In Abb. 4 ist erkennbar, dass der Individualverkehr und die Autobusse, iiber den Tag verteilt,
relativ konstant den Kreuzungsbereich befahren. Bei den Radfahrern hingegen ist eindeutig
der Berufsverkehr zu erkennen. Die Radfahrer erreichen ihre Spitzenzeit morgens zwischen
8:00 Uhr und 9:00 Uhr und abends zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr. Die FuB3génger hinge-
gen zeichnen ein genau umgekehrtes Bild ab. Diese erreichen ihre Spitzenzeiten zwischen
12:00 Uhr und 14:00 Uhr.
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Abb. 4: Gesamte stiindliche Anzahl der Verkehrsteilnehmer

In der Abb. 5 und Abb. 6 erkennt man, dass bei den Fulgingern die am meisten benutzen
Gehlinien entlang der Eschenbachgasse in Gehrichtung rechts, F2.4r und F4.2r, sind. Die Re-
lation R2.4 hat bei den Radfahrern das grofite Verkehrsautkommen, dicht gefolgt von R3.1.
Bei dem motorisierten Individualverkehr zeichnet sich ein deutliches Bild ab. Dort kommt es
zu einer starken Befahrung vom Getreidemarkt Richtung Opernring entlang der Eschenbach-
gasse, somit auch M2.4 mit tiglich 1555 Verkehrsteilnehmern und ist damit die am starksten
frequentierte Relation insgesamt.



Abb. 6: Knotenstromplan der Radfahrer



3.3  RegelverstoBe

In dem Diagramm der Abb. 7 sind alle Regelversto3e beziiglich §38 Abs. 1, 4 und 5 der
StVO [1] beachtet. Diese machen den grofiten Teil der vorgekommen Regelverletzungen aus.
Zusitzlich kommt es zu folgenden Fehlverhalten, welche aber nur vereinzelt vorkamen und
somit nicht mit einbezogen wurden:

- Uberfahren der Haltelinie

- Verwechselung von Parkplatz mit Abbiegespur

- Befahren des Gehsteigs und FuBlgingeriibergangs mit dem Fahrrad

- Wenden auf der Kreuzung und riickwirts in die Einbahnstrae fahren um dort zu Parken
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Abb. 7: Stiindlicher Anteil der Regelverstof3e aller Verkehrsteilnehmer

Es ist in Abb. 7 zu erkennen, dass die Neigung zu Regelversto3en eindeutig durch FuB3gén-
ger dominiert wird. Der Anteil an RegelverstoB3en an der stiindlichen Gesamtanzahl liegt, {iber
den Tag verteilt, zwischen 30,7 % und 40,1 % und durchschnittlich bei 34,7 %. Dies hat zum
einen den Grund, dass vielen FuBBgénger nicht direkt bewusst ist, dass sie eine Strafe begehen
und somit die Kreuzung gequert wird sobald kein kreuzendes Verkehrsmittel in Sichtweite ist.
Desweiteren war anhand von Beobachtungen ersichtlich, dass nur eine Ampel in der Mitte der
Kreuzung und die am Boden befindlichen Markierungen bei vielen FuBlgingern fiir Unver-
standnis sorgen. Zudem ist das Lichtsignal seitlich schlecht einsehbar. Diese Unverstdndnis
und Verwirrung kann beispielsweise daraus geschlossen werden, dass viele Fullginger bei
eigentlichem Griin in ihre Richtung warten und dann aber bei Rot queren, weil sie nur auf den
Fahrzeug-Verkehr achteten. Zusitzlich ist mit einzubeziehen, dass viele zufillig iiber Griin
gehen und somit liegt der Anteil der Personen, welche das Lichtsignal missachten wiirden
noch weitaus hoher.

Bei den Radfahrern liegt der Anteil an Regelverstofen an der stiindlichen Gesamtanzahl bei
durchschnittlichen 13,7%. Auffillig ist dabei, dass es zwischen 13:00 Uhr und 14:00 Uhr zu
einer erhohten Neigung von Verletzungen der StVO kommt. Dies ist genau in der Zeitspanne,
laut Abb. 4, in der am wenigsten Radfahrer die Kreuzung befahren. Dieser geringe Anteil an
Verstolen im Vergleich zu den FuB3géngern riihrt daher, dass sich zum einen die Radfahrer
bewusst durch das Lichtsignal angesprochen fiihlen, da sie direkt darauf zu fahren. Trotzdem



besteht eine hohe Risikobereitschaft der Radfahrer. Dies liegt zum einen auch daran, dass es
viel Kraft kostet anzuhalten und dann wieder mit dem Rad anzufahren.

Anhand der Tab. 2 auf Seite 8 ist zu erkennen, dass von insgesamt 429 Fehlverhalten der
Radfahrer innerhalb von 12 Stunden nur 2 Mal der §38 Abs. 4 verletzt wurde. Dies ist ein
deutlicher Unterschied zum MIV der von insgesamt 108 Fehlverhalten, 56 Mal die Vorrang-
regeln missachtet. Dies konnte daran liegen, dass durch den Individualverkehr die Geschwin-
digkeiten von Radfahrern und FuB3gingern unterschitzt oder diese komplett iibersehen wer-
den. Auffillig ist, dass diese VerstoBe fast alle beim Linksabbiegen aus der Richtung 1
geschehen. Es werden dabei meistens entgegenkommende Radfahrer nicht beachtet, welche
das Recht haben auf einem Fahrradstreifen gegen die Einbahnstrafle zu fahren.

Beim motorisierten Individualverkehr liegt die Neigung zu Regelverstoen bei 0,7 % bis
5,3 % und damit durchschnittlich bei 3,3 %. Dabei ist zu beachten, dass wie zuvor erwihnt,
etwa die Hilfte der Verstofle, Verletzungen des §38 Abs. 4 sind und somit missachten nur
etwa 1,6 % das Lichtsignal. Es kann dadurch der Anteil der Rotdurchfahrungen des MIVs mit
denen der Radfahrer und FuBlgéngern in Vergleich gesetzt werden, bei welchen die Vorrang-
verletzungen verschwindend gering sind. Der sehr geringe Anteil ldsst sich durch das bewuss-
te Verhalten durch die Schulung in der Fiihrerscheinpriifung erkléren.

Der Autobus befolgt die StVO stets regelkonform und es kommt nie zu einem Fehlverhal-
ten. Dieses Ergebnis war zu erwarten, da die Fahrer sehr gut geschult sind und sich an die
Verkehrsregeln strikt halten.

Betrachtet man Versto8e zeitlich iiber den Tag gesehen, so zeichnet sich ausgenommen von
den Radfahrern ein relativ konstantes Bild ab. In der ersten Stunde zwischen 7:00 Uhr und
8:00 Uhr morgens zeigt sich eine etwas hohere Neigung zu VerstoBen. Dies konnte daran lie-
gen, dass das Verkehrsaufkommen insgesamt geringer ist und somit auch das Risiko. Auch
gegen 19:00 Uhr abends nimmt die Neigung zu Fehlverhalten bei dem Individualverkehr und
den Ful3géngern zu.

Tab. 1: Anteil Regelverstof} ,,Missachten rot* auf Gesamtanzahl pro Relation

Relation Anteil bei Rot Relation Anteil bei Rot Relation Anteil bei Rot
[%] [%] [%]
F1.3l 34,6 R1.2 27,1 M1.2 3,4
F1.3r 35,1 R1.3 9,1 M1.4 2,5
F2.4 41,2 R1.4 25 M2.4 0,8
F2.4r 33,7 R2.1 33,3 M3.2 1,6
F3.1l 27,8 R2.3 22 M3.4 2,6
F3.1r 31,9 R2.4 5,1 M4.2 0,4
F4.2| 33,4 R3.1 14
F4.2r 35,4 R3.2 18,6
R3.4 51,9 || Linksabbieger
R4.1 47,1 |:| Rechtsabbieger
R4.2 14,4
R4.3 16,7




Betrachtet man die Verstofe gegen §38 Abs. 1 und §38 Abs. 5 abhiingig von den Relatio-
nen so erkennt man in Tab. 1, dass sich bei den FuB3gingern ein recht einheitliches Bild, mit
27,8 % - 41,2 % der Rotiibergénge, einstellt. Bei den Radfahrern hingegen ldsst sich klar er-
kennen, dass die Neigung zum Regelverstofl bei den Links- und Rechtsabbiegern mit 16,7 % -
51,9 % deutlich hoher liegt als bei den querenden Radfahrern mit 5,1 % - 14,4 %. Aullerdem
liegt die Missachtung bei den Rechtsabbiegern mit durchschnittlich 29,2 % hoher als bei den
Linksabbiegern mit 20,1 %. Dies liegt daran, dass der Radfahrer beim rechtsabbiegen ein ge-
ringeres Risiko eines Konflikts eingeht, da er keine Relation queren, sondern sich nur einord-
nen muss. Auffillig hoch ist die Relation R2.1 mit 33,3 %. Bei dem MIV ergeben sich selbe
Ergebnisse. Auch hier neigen Rechtsabbieger am ehesten dazu die Ampel noch bei Gelb oder
Rot zu iiberfahren.

34 Konfliktsituationen

Regelverstoe konnen eine Konfliktsituation zur Folge haben und daraus konnen Unfille ent-
stehen. Bei einer Konfliktsituation handelt es sich um eine Situation, bei der Unfélle nur mehr
durch eine Anderung der Bewegungsrichtung und/oder Bewegungsgeschwindigkeit verhindert
werden konnen.

Tab. 2: Verkehrsmengen und Regelverstofe unter den Verkehrsmengen

Gesamt bei Rot daraus Konflikt Missachtung Vorrang
FuBgdnger 3356 1161 53
Radfahrer 3320 427 5 2
MIv 3298 52 2 56
Autobus 189 0 0 0
Gesamt 10163 1640 60 58

Bei Missachtung des Vorrangs entsteht immer ein Konflikt. Somit entstehen die meisten
Konfliktsituationen, wie in Tab. 2 ersichtlich ist, durch den motorisierten Individualverkehr,
da dieser mit 56 VerstoBen des §38 Abs. 4 die grofite Anzahl an Konfliktsituationen verur-
sacht.

Betrachtet man fiir alle Verkehrsteilnehmer nur die Konfliktsituationen die aus dem Miss-
achten von Rot entstehen so féllt der Anteil mit durchschnittlichen 3,7 % gering aus. Bei den
FuBlgidngern kommt es mit 4,6 %, bei dem MIV mit 3,9 % und bei den Radfahrern nur mit
1,2 % zu einem Konflikt. Die Dominanz der Fulginger ldsst sich daraus schlieBen, dass diese
oft die Strale noch queren, obwohl sie kein Signal fiir ,,Freie Fahrt mehr haben. Dadurch
wird oft die Anfahrt, der hinter dem Ubergang befindlichen Verkehrsteilnehmer, verzogert.
Diese miissen warten bis die FuBBginger die Strae iiberquert haben bis sie in die Kreuzung
einfahren konnen. Bei den auftretenden Konfliktsituationen kommt es aber nie zu ernsthaften
gefiahrlichen Situationen. Eine kurze Verringerung der Geschwindigkeit reicht oft aus um Un-
fille zu vermeiden. In der Tabelle 1 im Anhang lésst sich erkennen, dass Personen welche die
Kreuzung diagonal queren nie einen Konflikt herbeigefiihrt haben.

In der Abb. 8 und Abb. 9 auf den folgenden zwei Seiten sind alle aufgetretenen Konfliktsi-
tuationen stiindlich dargestellt. Dabei ist der durchgehende Pfeil der Konfliktverursacher. Es
ist ersichtlich, wie bereits erwihnt, dass ein Grofiteil der Konflikte durch die Ganglinie M1.4
verursacht wird. Der geringe Anteil der Radfahrer als Verursacher lésst sich dadurch erkliren,
dass diese zum einen oft bewusst die Kreuzung bei Rot queren und zum andren recht schmal
und schnell sind.
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Abb. 6: Konfliktsituationen auf Kreuzung 7:00 Uhr bis 13:00 Uhr
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Abb. 7: Konfliktsituationen auf Kreuzung 13:00 Uhr bis 19:00 Uhr
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3.5 Unfille

Es kam im Laufe des Erhebungstages zu keinem Unfall. Laut der Magistratsabteilung 46 kam
es auch im Zeitraum von 1.1.2004 bis heute zu keinem Unfall mit Personenschaden. Diese
Tatsache ist erstaunlich, da wie bereits erwihnt einige FuB8génger einfach die Kreuzung que-
ren ohne das Lichtsignal iiberhaupt zu beachten. Sie sind in dem Glauben sie wiirden einen
Schutzweg betreten. Wire in dem Fall beispielsweise ein Autofahrer unachtsam und durch-
fahrt die Kreuzung in dem Wissen ,,Freie Fahrt* zu haben, konnte dies zu einem ernsthaften
Unfall fiihren.

4 Schlussfolgerung

AbschlieBend kann man sagen, dass das Lichtsignal aufgrund der kurzen Schaltzeiten Sinn
macht. Der Verkehr kann schnell abgefertigt werden und es kommt zu keinen langen Warte-
zeiten der Busse. Jedoch konnte das hohe Unverstidndnis der Fulgénger zu Unfillen fiihren.
Da in diesem Bereich viele Touristen unterwegs sind wird dieses Kreuzungskonzept oft miss-
verstanden, aber man kann davon ausgehen, dass auch Ansissige ihre Probleme damit haben.

Eine Moglichkeit die Sicherheit der FuBBgiinger zu erhdhen wire, das Anbringen von Ful3-
gingerampeln damit man erkennt, dass das Lichtsignal auch fiir einen selbst gilt und man das
Signal selbst gut sehen kann.

Eine weitere Moglichkeit wire die Ampel in der 30er-Zone komplett wegzulassen. Somit
gibt es fiir FuBgdnger Schutzwege, welche durch das Vorziehen der Gehwege im Kreuzungs-
bereich, verkiirzt sind und ein schnelleres Queren gewihrleisten. Die Vorfahrtsstrae verlduft
abgeknickt wie in Abb. 8 dargestellt, damit der Autobus stets Vorfahrt behiilt.

Da es aber in den letzten 11 Jahren keine Unfille mit Personenschaden gab, wird aufgrund
der Investitionskosten eine Umplanung der Kreuzung nicht wirtschaftlich sein. Letztlich ist
festzuhalten, dass es wichtig ist, trotz Signalregelung, den moglicherweise querenden Verkehr
weiterhin im Blick zu halten um stets rechtzeitig reagieren zu konnen.

Abb. 8: Umplanung der Kreuzung zur abgeknickten VorfahrtsstraBe ohne Ampelregelung
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Anhang

- Tabelle 1:  Ergebnisse Videoanalyse Fullgénger
- Tabelle 2.1: Ergebnisse Videoanalyse Radfahrer, MIV und Bus 7:00 — 13:00 Uhr

- Tabelle 2.2: Ergebnisse Videoanalyse Radfahrer, MIV und Bus 13:00 — 19:00 Uhr



Tabelle 1:

Ergebnisse Videoanalyse FuRganger

7:00 - 8:00 8:00-9:00 | 9:00-10:00 | 10:00- 11:00] 11:00 - 12:00] 12:00 - 13:00] 13:00 - 14:00 ] 14:00 - 15:00 | 15:00 - 16:00] 16:00 - 17:00] 17:00 - 18:00] 18:00 - 19:00| 7:00 - 19:00
Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt
bei bei bei bei bei bei bei bei bei bei bei bei
Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl Konfl | bei Rot: Konfl
rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot Rot
F1.4 9 5 5 8 8 7 13 9 11 12 5 6 98
F1.31 15 29 34 35 30 37 42 47 39 34 29 25 396
’ 3 F - g i - 6 | - 12 | - 10 | - 10 | - 20 1 1 18 | 1 23 1 1 10 i - 6 | - 10 1 1 137 i 4
F1.3r 12 26 17 17 34 26 42 34 27 26 20 24 305
) 6 i - 6 i - 4 i - 9 i - 14 i - 10 § - 17 & - 15 § - 7 i - 7 i 2 3 i - 9 i - 107 | 2
F1.2 - 1 1 1 2 2 - - 1 - - - 8
F2.1 1 1 3 - 1 5 1 - - 2 1 2 17
F2.41 22 33 30 31 18 45 38 69 36 63 57 56 498
’ g i - 17 | - 14 1 1 13 i - 7 i - 24 1 - 18 | - 17 | 3 12§ - 28 1 1 2 i 2 25 i 2 205 i 9
F2.4r 9 26 27 43 42 78 46 50 46 43 52 48 510
’ 4 i - 1 & 1 9 : 1 13 & - 9 i - 24 i - 25 ¢ 1 14 i 1 1 & 1 17 & 2 17 & 2 18 & 1 172 : 10
F2.3 13 9 13 18 13 24 21 26 26 19 12 12 206
F3.2 4 9 16 13 15 12 21 7 13 8 9 11 138
F3.41 6 16 20 36 39 50 51 47 52 52 30 22 421
) 4 i - 2 i - 5 1 - 8 i - 6 i 1 10 i 1 12 8 2 15 | 3 6 | - 24 1 1 6 | - 9 i 1 17 {9
F3.1r 18 18 18 33 26 34 30 27 27 32 24 20 307
) 9 i - 7 i - 3 i - 11 & - 5 i - 7 i 1 11 & 1 11 & 1 7 i - 17 & - 4 i - 6 i 1 98 i 4
F3.4 1 2 7 7 3 8 8 6 6 6 10 7 71
F4.3 3 3 5 5 5 14 7 3 3 4 5 4 61
Fa.21 7 34 29 18 30 44 52 30 26 36 30 41 377
) 5 i - 13 i - 12 8 2 3 i - 18 i 1 14 i - 13 i - 10 i 2 9 i - 8 i - 10 i - 1 i - 126 i 5
Fa.2r 23 40 37 30 32 39 63 63 45 48 67 44 531
) 6 i - 9 i - 11 & - 10 § 2 12 8 1 16 i 1 24 1 1 27 81 7 i - 16 i - 27 8 2 23§ 2 188 : 10
F4.1 11 3 4 10 6 6 6 5 7 11 9 7 85
- - 1 - 1 3 1 - - - - - 6
F12.34 T T T T T T T T T T T T
- i - - i - 1 - - i - 1 - 3 - 1 - - i - - i - - - - i - - i - 6 i -
- - - - - - - - - - - 1 1
F23.14 0 0 - - - - - - 0 0 0 0
i N i N i N i i i - - i i i B i B 1 - 1 -
- - - 1 - - - - - - - 1 2
F34.12 T T T T T T T T T T T
- i - - i - - i - 1 - - i - - - - i - - - - i - - - - i - 1 - 2 i -
- - 1 - - - 1 - - - - - 2
F14.23 n n n n n n n n T T T T
i N i i - i i i 1 - i S S S i 2 -
Alle (ohne 112 222 214 244 252 356 366 367 298 334 309 282 3356
FY.Z) 45 @ - 73 1 66 4 80 2 82 3 118 3 143 6 127 ¢ 12 92 : 2 127 ¢ 6 95 6 113 8 1161 : 53
Alle 154 255 268 306 305 434 443 423 365 396 360 331 4040




Tabelle 2.1: Ergebnisse Videoanalyse Radfahrer, MIV und Bus 7:00 — 13:00 Uhr
7:00 - 8:00 8:00 - 9:00 9:00 - 10:00 10:00 - 11:00 11:00 - 12:00 12:00 - 13:00
Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt
v bei : daraus | VerstoB / bei ; daraus | Verstof3 v bei : daraus | VerstoB / bei ; daraus | Verstof3 v bei : daraus | VerstoB / bei ; daraus | Versto3
Rot: Konfl. | §38 (4) Rot: Konfl. | §38 (4) Rot: Konfl. | §38 (4) Rot: Konfl. | §38 (4) Rot: Konfl. | §38 (4) Rot: Konfl. | §38 (4)
RL2 1 10 4 3 - 2
P Tar T el ar T T eTer — T — ol — T - T+ — T - |71 T
RL3 27 56 51 19 18 17
i 23| ai - - sa | 24 - - a8 | 34 - | - 6] 31 - | - 18| - i I 7] - - -
1 - - - - -
e S S N S I N N N N S .
R2.1 - 2 4 2 3 2
' 1| - - 2 [ -+ - a | -4 - | - 1 - 3 [ - - | - 2 { -+ - | -
R2.3 8 30 26 13 12 14
i g | -1 - - 21| o - - 20| 64 - | - ]| 24 - | - ol I 9 [ s+ - [ -
R2.4 86 159 135 74 67 57
’ 79| 71 - - 157] 24 - - 129] 6% - | - 73] 1t - | - 6a| 3+ - | - 6] 14 - | -
R31 37 67 72 60 68 52
’ 24 | 131 - - s | 9 - - 60 | 121 - ] - s3| 71 - ] - s7 | 1af 1 ] - 43 o - ] -
R3.2 3 20 10 12 10 13
) 2 | 11 - - 13] 61 - 1 g | 24 - | - ] -1 - T - o | 21 - | - o] 37 - T -
R34 1 3 6 5 4 7
) i - 3 [ -1 - - 2 [ a4t - T - 1[4l - T - T 4 ] 3i - [ -
il I S S NN S S I N N S R U N N S N A R
RA2 30 43 37 29 26 19
) 25| 51 - - 38| 51 - - 2 st - ] - s a4t - ] - 24 20 - ] - ] at - | -
Ra3 1 3 1 2 4 6
: 1| - - 2 [ - 1 - oy 1 a2 ] a | -+ - | - s { a4 - [ -
RG 195 393 346 219 212 189
€ I™1e5] 31] - . 357| 34| - 2 305 a1] - | - 195 24] - | - 191 21] 1 | - 163 26] - | -
ML2 9 9 11 17 15 16
’ s [ 11 - - 9 | -+ - - 1] - - ] - 7] - - ] - ] -1 - ] - 5] 1 - ] -
MLa 36 71 74 69 69 65
’ 33 - - 3 70| -1 - 1 67| 11 - | 6 61| 11 - | 7 62| 11 1 | 6 s7| 18 - | 7
V2.4 123 160 158 137 110 114
’ 1] 21 - - 0| -1 - - 6] 21 - [ - 136 11 - | - o] -1 - ] - 1a] -V - T -
M3.2 3 5 7 13 10 11
: 3] -1 - : s -1 - : 72 EE N ] -+ - T - o | - ¢+ - [ o+l ul -t - ] -
3.4 22 32 31 47 36 47
’ 20| 24 - - 31| 14 - - 31 [ - - |- a6 [ 14 - | - 36 [ -+ - | - a6 [ 14 - |
Ma2 12 12 18 20 20 21
’ 2] -1 - - ] -1 - - 8] -+ - [ - 20| -1 - ] - 20 -t - ] - 2 - - ] -
MG 205 289 299 303 260 274
O o7 5] - 3 287 1| - 1 20| 3] - | 6 23| 3| - [ 7 252 1| 1 | 7 24| 3| - [ 7




Tabelle 2.2: Ergebnisse Videoanalyse Radfahrer, MIV und Bus 13:00 — 19:00 Uhr

13:00 - 14:00 14:00 - 15:00 15:00 - 16:00 16:00 - 17:00 17:00 - 18:00 18:00 - 19:00 7:00 - 19:00
Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt Gesamt
v bei i daraus | VerstoB v bei | daraus | VerstoR v bei i daraus | VerstoB v bei ;| daraus | VerstoR v bei i daraus | VerstoB v bei ;| daraus | VerstoR bei Rot §38
Rot: Konfl. | §38(4) Rot: Konfl. | §38(4) Rot: Konfl. | §38(4) Rot: Konfl. | §38(4) Rot: Konfl. | §38(4) Rot: Konfl. | §38(4) (4)
R12 4 3 10 17 8 8 70
’ 4 | - - | - 1] 20 - ] - o | 21 - | - 9| 8t - | - 7] 1t - ] - 6 | 2t - | - 19 | -
RL3 17 14 21 16 21 20 297
15| 28 - [ - 1] 3§ - ] - 20| 18 - | - 14 ] 208 - ] - 18] 3§ - | - 6] ai - ] - 27 | -
R1.4 - - - - ! 2 4
S S S NS NS PSSP SRS NS A SN NS NS NS P N R N N 7N I S N W
- 1 1 1 4 4 24
el P I R I N NP S IR S R S I W B S R R S N RN R s | -
R2.3 11 12 12 22 15 16 191
o I g [ ai - | - 2| -1 -] - 18| ai - | - 9o [ 61 - | - ]| si -] - 42 | -
R0 - 65 72 82 113 127 1037
’ st oav - ] - ss | 7t - ] - 70 2¢v - ] - 0| 24 1 | - 102] 128 1 [ - 120] 7¢ - | - 53 | -
R31 55 61 86 108 157 134 957
) 0] 13 - ] - s7 | 4 - ] - 74| 121 1 | - 9 | 121 - | - 138] 190 - | - 120 131 - | - 134 | -
R3.2 10 16 14 23 30 22 183
9o [ 1+ - ] - o | 71 - | - 1] 3¢ - [ - 20 2% - ] - 26| a7 - ] - 18] a1 - | - 3 | 1
R34 12 6 1 3 5 1 54
4| 8t - | - 3] 3t - | - -y - - 2 | 1t - | - 4 | 1y - | - 1] - -] - 28 | -
Ra1 6 2 3 _3 1 2 17
: 2 [ a3 - | - -2 1 - 2 [ a4 - | - 2 { a3 - | - i I 2 { -+ - | - 8 | -
Ra2 34 31 43 58 60 75 485
) 29| st - ] - 29 21 - | - 37 61 - | - 45 | 131 1 | - 50| 100 - | - 66| 9t - | - 70 | -
- - - - 1 - 18
S I IS I N N S N N N N N A N N S . 3 | 1
R Ges 149 211 263 333 416 411 3320
’ 67| 37] - [ - 177| 3a] - | - 236| 27| 1 [ - 287 46| 2 [ - 357 s9] 1 [ - 64| 47| - [ - 427 | 2
L2 18 20 18 17 12 14 176
7] 14 - [ - 9] 11 - | - 7] 14 - [ - 6] 14 - | - ] - - [ - 4] -+ - ] - 6 | -
L4 56 64 63 61 50 53 731
) s2] 17 - ] 3 s7] 37 - ] a4 s7] 11 - ] s sa ] 37 - ] 4 w6 27 - T 2 44| 4t - | s 18 | 53
2.4 123 125 113 128 144 120 1555
’ 23] -+ - [ - 123 2+ - ] - 112] 14 - ] - 126 24 - | - 143] 14 - | - 18] 28 - | - 13 | -
V3.2 10 23 11 11 11 13 128
g | 11 - | 1 2] 1t 1 | - 1] -1 - ] - 1] -t - ] - 1] -1 - ] - 2] -1 - ] 1 2 | 3
V3.4 38 _ 53 40 _ 33 35 45 459
’ 37 18 - ] - s2 | 18 - ] - 39 18 - | - 32 18 - | - 34| 18 - | - 43| 28 - | - 12 | -
Va2 24 31 28 14 29 20 249
’ ] -1 -] - 30 1f - ] - 2] -1 - ] - w] -7 - T - 2] -1 - T - 2] -1 - T - 1| -
M.Ges 269 316 273 264 281 265 3298
) 261 a|] - | a 303] of 1 [ 4 24| a|] - | s 53| 72| - [ a4 275 a| - | 2 51| 8] - [ 6 52 | 56






