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Kurzfassung 1

Kurzfassung

Die Erkenntnisse bisheriger Untersuchungen zum Griunpfeil basieren vor allem auf lokalen
Beobachtungen sowie vereinzelten Unfalluntersuchungen. Ziel dieses Forschungsvorhabens
war es, einerseits einen Uberblick zur aktuellen Anwendungspraxis zu geben und
andererseits aktualisierte und verallgemeinerbare Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit, dem
Konfliktpotential und zu erwarteten Vorteilen im Verkehrsablauf des Rechtsabbiegens bei
ROT zu liefern.

Eine Befragung von 75 Grof3stadten und neun Landkreisen ergab, dass in etwa dreiviertel
der Stadte die Grunpfeil-Regelung zur Anwendung kommt. Dariiber hinaus zeigte sich, dass
lediglich ein Viertel der Stadte alle Ausschlusskriterien nach VwV-StVO bericksichtigt — eine
Uberpriifung von 459 Griinpfeil-Zufahrten in Berlin, Dresden, Kéln, Mannheim und Stuttgart
ergab 22 Zufahrten mit solchen VerstdlRen, welche vor allem fiur den Schutz der
nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer relevant sind. AuRerdem konnte festgestellt werden,
dass 49 Stadte eine regelmaRige Uberprifung des Unfallgeschehens an Knotenpunkten mit
Grunpfeil durchfihren, von denen sich zehn an den Grenzwerten nach VwV-StvVO
orientieren. Die Ubrigen 39 Stadte zeigen Abweichungen bei den Betrachtungszeitraumen
und/oder den Grenzwerten.

Die Analyse des Unfallgeschehens erfolgte zweistufig: In der ersten Stufe wurde das
gesamte Unfallgeschehen innerhalb von 505 lichtsignalgeregelten Knotenpunkten in den
Berlin, Dresden, Kdéln, Mannheim und Stuttgart untersucht, da Infrastrukturmerkmale in
einzelnen Zufahrten das Unfallgeschehen innerhalb des gesamten Knotenpunktes
beeinflussen kénnen. Hierzu wurden hinsichtlich unterschiedlicher Rechtsabbiegefiihrungs-
formen reprasentative Untersuchungsgruppen gebildet. Dabei erfolgte auch eine Analyse
des Unfallhergangs bei Unfallen aufgrund der Griunpfeil-Regelung fur ausgewéhlte
Knotenpunkte in Dresden und KoIn. In einer zweiten Stufe erfolgte eine differenzierte
Analyse des Unfallgeschehens von 200 zufallig ausgewahlten Zufahrten mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen in den Stadten Berlin und Dresden.

Die Analyse der Knotenpunkte hat gezeigt, dass Kreuzungen und Einmindungen mit
Grunpfeil — Kreuzungen und Einmindungen mit zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-
Signal) bzw. Einmindungen mit Dreiecksinsel ausgenommen — die hdchsten Verungliickten-
und Unfalldichten vorzuweisen haben, insbesondere wenn gegen Einsatzkriterien nach VwV-
StVO oder [RILSA 1992] verstol3en wurde oder ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfligung
steht. Hinsichtlich der Unfallschwere weisen Knotenpunkte mit Grinpfeil allerdings nur
vereinzelt Auffalligkeiten auf. Die erhéhten Verungliickten- und Unfalldichten sind auf erhéhte
Anteile von Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unféllen sowie auf eine Uberdurchschnittlich
hohe Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer zuriickzufihren — insbesondere
Radfahrer sind im Vergleich zu anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen haufig in Unfélle
verwickelt. Auch die detaillierte Analyse des Unfallhergangs von 33 Knotenpunkten in
Dresden und Koln zeigt, dass etwa jeder dritte Unfall, welcher direkt mit der Grunpfeil-
Regelung in Zusammenhang zu bringen ist, auf ZusammensttRe zwischen Griunpfeil-Nutzer
und Radfahrer sowie Grunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Ubergeordnetes Kraftfahrzeug
von links zurtickzufiihren ist. Als unfallbeglinstigende Faktoren haben sich dabei u.a. der
fehlende Zeitvorsprung fur FuRganger und Radfahrer, Sichteinschrankungen sowie eine
zulassige Hdochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h auf der Ubergeordneten StrafRe
herausgestellt.
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Die Analyse der Knotenpunktzufahrten in Berlin und Dresden auf Basis von 1.086 Unfalle
innerhalb von 150 Kreuzungen sowie 50 Einmindungen kann die Erkenntnisse der
Knotenpunktauswertungen nur teilweise bestatigen. So zeigen sich an Zufahrten mit
Grunpfeil wiederum erhdhte Anteile von Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unfallen sowie
hinsichtlich der Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer, die Werte der Unfall-,
Unfallkosten- und Verungliicktendichten weisen aber keine Auffélligkeiten auf. Auch eine
isolierte Betrachtung der Unfalle, bei denen rechtsabbiegende Verkehrsteilnehmer als
Unfallverursacher dokumentiert wurden, bringt hierzu keine weiteren Erkenntnisse.

Neben einer Analyse des Unfallgeschehens wurden Verkehrsbeobachtungen in Dresden und
KoIn durchgefuihrt. Diese umfassten eine Dokumentation und Einordnung des
Verkehrsverhaltens an insgesamt 16 Zufahrten mit unterschiedlichen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen, wobei u.a. die Knotenpunktform (Kreuzung oder Einmindung) sowie die
Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen bertcksichtigt wurden. Dariliber hinaus wurden
Reisezeitmessungen mit und ohne Nutzung der Grinpfeil-Regelung unter realistischen
Bedingungen durchgefihrt, indem in einem typischen Strallennetz haufig auftretende
Wegebeziehungen bei unterschiedlichen Belastungszustanden abgefahren und die
Zeitverlaufe aufgezeichnet wurden.

Die Analyse der Verkehrsverhaltens hat gezeigt, dass die Regelung von den meisten
Verkehrsteilnehmern falsch angewendet wird: Das gebotene wichtige Anhalten vor dem
Abbiegen wird eher nur ausnahmsweise praktiziert, eine verbotene Blockade der Ful3ganger-
und Radverkehrswege ist haufig zu beobachten. An Knotenpunktzufahrten mit Grinpfeil und
Mischfahrstreifen konnte zudem keine generelle Zunahme des Anteils der
Rechtsabbiegevorgange bei ROT in Abhangigkeit des Anteils der Rechtsabbieger an allen
Stromen auf dem Mischfahrstreifen und der Dauer der Sperrzeit abgeleitet werden.

Ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen der Nutzung der Grinpfeil-Regelung einerseits
und Reiszeiteinsparungen sowie geringere Warte- und Haltezeiten andererseits konnte nicht
hergestellt werden. Allerdings zeigten sich Tendenzen, wonach die Dichte der
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte sowie der Anteil von Knotenpunkten mit Grinpfeil im
Stadtgebiet entscheidend fir Reisezeitgewinne bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung sein
kénnen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass durch die Grinpfeil-Regelung insbesondere
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer gefahrdet werden. Generelle Zusammenhange,
wonach die Grinpfeil-Regelung im Vergleich zu anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen
unsicherer ist, konnten aber nicht abgeleitet werden. Ein genereller Vorteil fir den
Verkehrsablauf des motorisierten Verkehrs ist nach den Ergebnissen dieser Untersuchung
nicht festzustellen. Allerdings ist punktuell davon auszugehen, dass die Kapazitat einer
Zufahrt u.U. erhéht werden kann. Die Grunpfeil-Regelung ist zudem auch hinsichtlich des
behdrdlichen Umgangs/Anordnung nicht einfach und korrekt anzuwenden. Insbesondere die
Grenzwerte fiir die Uberprifung des Unfallgeschehens, welche nach den Befragungen
ohnehin lediglich in jeder finften Stadt zur Anwendung kommen, sind nicht praktikabel, da
die Randbedingungen eine gerichtliche Feststellung verlangen, womit eine Abgrenzung fir
die zustandigen Verkehrsbehdérden schwierig ist.
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Abstract

Previous research on the topic of green arrow signs has mostly been limited to local
observations and isolated accidents. This study in contrast was designed to assemble an
overview of the current types of application of the green arrow sign. Moreover, it aims to
provide updated findings on road safety, conflict potential, and expected benefits of right
turns on red that can be generalized.

A survey across 75 cities and nine counties came to the conclusion that roughly three
guarters of all cities use the green arrow sign. Furthermore, only a quarter of the cities
implement all exclusion criteria of the German General Implementation Rules for Road
Traffic Regulations (VwWO-StVO - traffic code). An inspection of 459 intersections with green
arrow signs in Berlin, Dresden, Cologne, Mannheim, and Stuttgart revealed that 22 road
accesses were in violation of the VwO-StVO regulations, which could be dangerous
especially for non-motorized traffic. The survey also found that 49 cities regularly carry out
reviews of accidents at traffic hubs that have green arrow signs installed — ten of which are in
line with the traffic code. The remaining 39 cities exhibit deviations in threshold values and
the observation period.

The analysis of the accidents was two-tiered. Firstly, all cases that occurred at 505 different
junctions with traffic lights in Berlin, Dresden, Cologne, Mannheim, and Stuttgart were
examined. The varying traffic control setups for right turns were classified into representative
categories. This also included analyses of accident sequences at green arrow signs at
deliberately chosen junctions in Dresden and Cologne. Secondly, a differentiated analysis of
200 randomly selected junction accesses with varying right turn setups in Berlin and Dresden
was undertaken.

The analysis showed that junctions with green arrow signs (neglecting objects with
protected-permitted right turn signal and triangular islands) exhibit the highest accident and
casualty rates, especially when VwO-StVO or [RILSA 1992] criteria for usage of green arrow
signs had been violated or right turn lanes existed. With regard to severity of accidents,
junctions with green arrow signs do not account for distinct deviations from the mean. Higher
rates of casualty and accidents can be traced back to turning onto or off road behaviors as
well as above average numbers of non-motorized participants. Cyclist in particular,
compared to other forms of right turn participants, are involved in those accidents. The
detailed analysis of accidents at 33 junctions in Dresden and Cologne points to similar
causes of accidents. Roughly one third of all accidents that can be attributed to green arrow
signs involve collisions of green arrow sign users with cyclists or motor vehicles that intersect
from the left in possession of right of way. Other factors such as the lack of standard
clearance times for pedestrians and cyclists (through signals), reduced sight, and speed
limits exceeding 50 km/h on higher priority roads have been identified as infrastructural
features that contribute to the risk of accidents.

The analysis of road accesses with regard to 1.086 accidents at 150 junctions and 50 T-
junctions in Berlin and Dresden only partially supports these findings. Thus, junctions with
green arrow signs indeed exhibit higher rates of accidents for turning onto or off of roads or
at crossings and involve higher numbers for involvement of non-motorized traffic, but the
findings do not show unusual degrees of accidents numbers, accident related costs, or



numbers of casualties. Isolated observations of accidents, in which right turning traffic was
documented as causing the accident, also do not provide further evidence.

Along with the analysis of accidents, traffic observations were conducted in Dresden and
Cologne. Documentation and classification of traffic behavior at 16 junctions with varying
setups for right turns were made. Criteria for classification included distinctions between
junctions and T-junctions as well as the number of right turn lanes. Moreover, time
measurements of traffic with and without green arrow signs were conducted under realistic
circumstances. For that purpose, researchers drove frequently occurring path-types under
differing conditions and trip times were recorded.

Findings prove that most participants used green arrow signs inappropriately; the compulsory
stopping at the signal before turning right was only observed sporadically while pedestrian
paths and bicycle lanes often were illicitly blocked. Furthermore, intersections with green
arrow signs and mixed traffic lanes did not feature increased rates of right turns on red in
relation to right turns from mixed traffic lanes and length of red phases.

A direct correlation between the use of green arrow signs, on the one hand, and travel time
savings as well as limited waiting and stopping time, on the other hand, could not be made.
However, a tendency for time savings when green arrow signs were used, whereby the
closeness of traffic signals and junctions as well as the portion of junctions with green arrow
signs in an area of city played a role, was shown.

In summary, the findings show that green arrow sign setups pose threats particularly for non-
motorized traffic participants. General correlations, in which the safety of green arrow signs is
compared to other right turn forms, cannot be derived from these findings. A general
advantage for the traffic flow of motorized traffic was not able to be ascertained in this study.
However, it can be assumed that the capacity of an access road can under certain
circumstances be increased. Moreover the regulatory requirements are not easily and often
not correctly applied. In particular, the threshold values for the review of accidents, which are
only used in every fifth city according to our survey, are not practical because the required
judicial assessments which frequently involve questions of jurisdiction.
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1 Einleitung

Lichtsignalanlagen bestimmen malfigeblich die Verkehrsabwicklung im innerdrtlichen
Hauptverkehrsstrallennetz. Sie werden eingerichtet, um neben der Verkehrsqualitat vor
allem die Verkehrssicherheit an Knotenpunkten zu erhéhen und bilden damit das
Grundgerist fur die Verkehrsorganisation in Stadten [HBS 2001]. Auf Basis einer
eindeutigen und einfachen Regelung werden konfligierende Strome zeitlich entflochten,
womit Unfalle, wie sie im Bereich von vorfahrtgeregelten Knotenpunkten auftreten kénnen,
vermieden werden sollen. Derartige Unfalle sind vor allem Unfdlle wegen
Vorfahrtmissachtung oder Unfélle mit besonders schutzbedirftigen Personen, wie
FulRgéanger und Radfahrer. Ein hohes Verkehrsaufkommen, schlechte Sichtverhéltnisse aber
auch mangelnde Begreifbarkeit der Vorfahrtsregelung kénnen diese Unfélle beglnstigen
[RILSA 2010].

Seit 1977 war in der DDR das Rechtsabbiegen bei ROT durch einen grinen Pfeil erlaubt
worden — eine ,Aufweichung” der eindeutigen und einfach zu begreifenden Regelung an
Lichtsignalanlagen.

Eine politische Entscheidung des Ministeriums des Innern der DDR fuhrte zur Einfihrung der
Grunpfeil-Regelung als Ersatzldsung, da vor dem Inkrafttreten der ,Wiener Konvention zur
Vereinheitlichung der europaischen Stral3enverkehrsordnungen® das Rechtsabbiegen
wahrend der Sperrzeit an Lichtsignalanlagen ohne Einschrankungen generell erlaubt war.

Nach der Wiedervereinigung verlor die StraRenverkehrsordnung der DDR ihre Giltigkeit und
die StVO der Bundesrepublik Deutschland galt in allen Bundesl&andern gleichermalien.
Ausnahmereglungen zum Rechtsabbiegen bei ROT waren in dieser nicht vorgesehen, so
dass die Grinpfeile demontiert werden mussten. Da dies ohne begleitende Verbesserungen
und Umgestaltung von Knotenpunkten vielerorts zu Kapazitatseinbriichen und in der Folge
zu Protesten vieler Verkehrsteilnehmer in den neuen Bundeslandern fihrte [SCHROBITZ ET
AL. 1992], wurde am 11. Dezember 1990 eine bis zum 31. Dezember 1991 giiltige
Ausnahmeverordnung zur StVO erlassen, welche die befristete Beibehaltung der Griunpfeil-
Regelung gestattete. Zeitgleich wurde eine erste Untersuchung der Bundesanstalt far
StralRenwesen (BASt) zur Grinpfeilregelung in den ,neuen” Bundeslandern durchgefiihrt
[ScHROBITZ ET AL. 1992]. Dabei wurde zwar festgestellt, dass in Folge der Grinpfeil-
Regelung keine wesentlichen Beeintrachtigungen auf die Verkehrssicherheit zu verzeichnen
sind. Die Untersuchung zeigte aber auch, dass die Grinpfeil-Regelung nicht
uneingeschrankt  anwendbar ist, weshalb  entsprechende  Ausschluss-  und
Abwagungskriterien formuliert wurden [SCHROBITZ ET AL. 1992, KRAUSE 1994].

Am 20. Dezember 1991 erlieR der Bundesverkehrsminister die ,Verordnung Uber die
voribergehende Weiterverwendung des grinen Pfeilschildes an Lichtsignalanlagen* und
eine zuséatzliche Verwaltungsvorschrift, welche die bereits aus der DDR-StVO bekannte
Ausschlusskriterien verbindlich vorschrieb [STRUBEN 2004].

Durch die ,Siebzehnte Verordnung stralRenverkehrsrechtlicher Vorschriften“ wurde der
Grunpfeil per Bundesratsbeschluss erstmals in die bundesdeutsche StVO aufgenommen.
Die Regelung trat zum 1. Marz 1994 in Kraft [VKBL 1994]. Die zugehtrige
Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) enthielt nun neben den in der ,Verordnung Uber die
vorubergehende Weiterverwendung des grinen Pfeilschildes an Lichtsignalanlagen® bereits
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gultigen Ausschlusskriterien weitere aus den Ergebnissen der ersten BASt-Untersuchung
abgeleitete Einsatzbedingungen [SCHROBITZ ET AL. 1992].

Im Jahr 1999 fihrte die ,Projektgruppe Grinpfeil® im Auftrag der BASt weitere
Untersuchungen durch. Allerdings konnten auch hier keine statistisch abgesicherten
Zusammenhange zwischen dem Unfallgeschehen und der Grinpfeil-Regelung festgestellt
werden. Damit war eine abschlieRende Beurteilung zu den Auswirkungen des Grinpfeils auf
die Verkehrssicherheit nicht mdglich. Allerdings resultierten aus diesen Untersuchungen
weitere Einsatzbeschrankungen, die 2003 die in die Teilfortschreibung der RILSA 1992
eingingen. Dariber hinaus wurden auf dieser Basis die Einsatzkriterien der VwV-StVO mit
Anderung zum 1. Februar 2001 angepasst. Im weiteren zeitlichen Verlauf bis zur aktuellen
Fassung [VWV-STVO 2009] haben sich keine Anderungen mehr ergeben.

Den bisherigen Untersuchungen zum Grinpfeil liegen vor allem lokale Beobachtungen
zugrunde. Unfalluntersuchungen wurden nur vereinzelt durchgefuhrt. Aus Erfahrungen des
Lehrstuhls Stral3enverkehrstechnik der TU Dresden im Bereich der stadtischen
Verkehrssicherheitsarbeit [MAIER ET AL. 2010] sind Unfallauffalligkeiten an Knotenpunkten mit
Grunpfeil bekannt, die durch Verzicht auf diese Regelung entscharft werden konnten.
Eindeutige Aussagen, ob und unter welchen konkreten Voraussetzungen die Griunpfeil-
Regelung zur Anwendung kommen darf oder abgelehnt werden sollte, lieRen sich aus
bisherigen verdffentlichten Analysen zum Unfallgeschehen nicht ableiten. Da diese Thematik
nach wie vor vieldiskutiert und umstritten [SPIEGEL 2002, SUDDEUTSCHE 2009, SWP 2010] ist,
soll die vorliegende Untersuchung aktualisierte und vor allem vertiefte Erkenntnisse zur
Sicherheit und zu erwarteten Vorteilen im Verkehrsablauf des Rechtsabbiegens bei ROT
liefern, wobei die Vorgehensweise folgende Arbeitsschritte umfasst:

o Die Dokumentation des bisherigen Erkenntnisstandes enthalt neben den Vorgaben
der aktuellen Rechtsnormen sowie Regelwerke und den Ergebnissen bisheriger
Untersuchungen vor allem eine Beurteilung der Aktualitat des Konfliktpotenzials
durch eine Auswertung von Erfahrungsberichten aus der lokalen und tberregionalen
Presse. Daruber hinaus werden Erfahrungen aus dem Ausland zum Rechtsabbiegen
bei ROT ausgewertet.

e Befragungen in 75 Stadten sowie neun Landkreisen geben einen Uberblick zu den
Erfahrungen mit der Anwendung des Grinpfeils. Aktuelle Erkenntnisse zur
Verbreitung der Reglung in der Bundesrepublik, der Anwendungspraxis zu den
Einsatzbedingungen aus Rechtsnormen und Regelwerken sowie eine generelle
Beurteilung der Griinpfeil-Regelung werden dadurch gewonnen.

e Die Unfallanalyse in funf ausgewahlten Stadten umfasst einen Vergleich der
Unfallstruktur ~ fir  Knotenpunkte  mit  Griunpfeil-Regelung und anderen
Rechtsabbiegefiihrungen und damit die Einordnung des Geféahrdungspotentials der
Grunpfeil-Regelung. AuRerdem werden typische Unfallsituationen an Knotenpunkten
mit Grunpfeilregelung detailliert untersucht und moégliche Einflussfaktoren abgeleitet.

e FiUr zehn auf Basis der Ergebnisse der Unfallanalyse ausgewéhlte Knotenpunkt-
zufahrten werden Verkehrsbeobachtungen durchgefuhrt. Zum Vergleich sollen
zusatzlich vier Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fuhrung der Rechtsabbieger und
zwei Zufahrten mit eigener Rechtsabbiegerphase beobachtet werden. Auf Basis der
Ergebnisse der Verkehrsbeobachtungen und der Unfallanalyse sollen gegebenenfalls
modifizierte Einsatzkriterien fur die Grunpfeil-Regelung abgeleitet werden.
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In zwei Untersuchungsstadten wurden Reisezeitmessungen mit und ohne Nutzung
der Grunpfeil-Regelung unter realistischen Bedingungen durchgefihrt. Hierzu wurden
in einem typischen StralRennetz haufig auftretende Wegebeziehungen im realen
Verkehrsgeschehen bei unterschiedlichen Belastungszustanden abgefahren und die
Zeitverlaufe aufgezeichnet. Daraus soll abgeleitet werden, ob die zum Teil in friiheren
Untersuchungen festgestellten Wartezeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-
Regelung innerhalb einer langeren Fahrt lber Knotenpunkte mit verschiedenen
Verkehrsregelungen aufrecht erhalten werden kénnen und damit einen positiven
zeitlichen Nutzen fur den Verkehrsteilnehmer darstellen.
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2 Bisheriger Erkenntnisstand

2.1 Vorgaben
2.1.1 Rechtsnormen und Verordnungen

Der Grunpfeil, bereits 1978 in der ehemaligen DDR ohne Anhaltepflicht eingefihrt
[StVO-DDR 1983], 1990 nach der Wiedervereinigung zunéchst als Ausnahme-Verordnung
zur StVO, spater als ,Verordnung uber die voriibergehende Weiterverwendung des griinen
Pfeilschildes an Lichtsignalanlagen“ UbergangsmaRig erlaubt, wurde am 1. Marz 1994 in die
StralBenverkehrsordnung (StVO) und die dazugehorige Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
mit Erganzung um die Anhaltepflicht als Zeichen 720 aufgenommen. Nach 8§37 Absatz 2 Nr.
8 StVO ist

.,das Rechtsabbiegen erlaubt, wenn rechts neben dem roten Signalgeber ein
nichtleuchtendes Schild mit grinem Pfeil auf schwarzen Grund angebracht ist. Der
Fahrzeugfihrer darf nur aus dem rechten Fahrstreifen abbiegen. Er muss sich dabei so
verhalten, dass eine Behinderung oder Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer,
insbesondere des FulRganger- und Fahrzeugverkehrs der freigebenden Verkehrsrichtung,
ausgeschlossen ist [StVO 2010].

Durch den Kommentar zur StVO [BouskA 2009] wird explizit darauf hingewiesen, dass die
Nutzung des Grunpfeils keine Pflicht darstellt. Auf3erdem wird verdeutlicht, dass bei gelb
gemal 8 37 Abs. 2 Nr. 1 Satz 3 StVO in jedem Fall gehalten werden muss [BouskA 2009],
womit auch die Forderungen des Wiener Ubereinkommens uber StraRenverkehrszeichen
formlich nicht verletzt werden.

Mit Anderung der StVO wurde auch die ,erforderliche Anpassung des Verwarngeldkataloges
an die Einfihrung der Grinpfeil-Regelung” vorgenommen [VKBL 1994]. Ein Auszug des
aktuellen BuRgeldkataloges® [BKATV 2010] zur Ahndung der VerstéRe gegen die Grinpfeil-
Regelung enthalt Anlage 1.

Die VwV-StVO hat 1994 nach Empfehlungen der Bundesanstalt fir Stra3enwesen (BASt)
[SCHROBITZ ET AL. 1992] erstmals Einsatzkriterien zum Grinpfeil aufgenommen. So wird
durch die Begrundung zur ,Siebzehnten Verordnung zur Anderung straRBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften* des Bundesministeriums fur Verkehr darauf hingewiesen, dass die
Grunpfeilregelung ohne Einschrankungen nicht ohne Beeintrachtigung der Verkehrs-
sicherheit anwendbar ist [VKBL 1994]. Mit Anderung der VwV-StVO zum 1. Februar 2001
wurden die Einsatzkriterien vereinzelt angepasst. Seitdem oder in der aktuellen VwV-StvVO
[VWV-StVO 2009] wurden keine Aktualisierungen der entsprechenden Ausfuhrungen
vorgenommen. So kommt die Anlage des Griinpfeils nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO,
Nr. XI nur in Frage, wenn

.,der  Rechtsabbieger @ FuBgédnger- und Fahrzeugverkehr der freigegebenen
Verkehrsrichtungen ausreichend einsehen kann, um die ihm auferlegten Sorgfaltspflichten zu
erfullen. Es darf nicht verwendet werden, wenn

! Verwarnungs- und Buflgeld Katalog traten gemeinsam mit der Verwaltungsvorschrift zu § 15 StVZO
(Mehrfachtaterpunktesystem) zum 01.01.1990 in Kraft. Durch die aktuelle Fassung werden die bislang in
unterschiedlichen Regelwerken enthaltenen Bestimmungen Uber Verwarnungsgelder, Bu3gelder und Fahrverbote
zusammengefasst und die durch das Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und andere
verkehrsrechtlicher Vorschriften [StVRANAG 2001] erweiterte Ermachtigung des § 26a StVG aufgenommen
[FERNER 2005].
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a) dem entgegenkommenden Verkehr ein konfliktfreies Abbiegen nach links signalisiert
wird,

b) fur den entgegenkommenden Linksabbieger der griine Pfeil gemaf 8 37 Abs. 2 Nr. 1
Satz 4 verwendet wird,

c) Pfeile in den fur den Rechtsabbieger glltigen Lichtzeichen die Fahrtrichtung
vorschreiben,

d) beim Rechtsabbiegen Gleise von Schienenfahrzeugen gekreuzt oder befahren
werden missen,

e) der freigegebene Fahrradverkehr auf dem zu kreuzenden Radweg fir beide
Richtungen zugelassen ist oder der Fahrradverkehr trotz Verbotes in der
Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet und durch geeignete Malinahmen
nicht ausreichend eingeschrankt werden kann,

f) fur das Rechtsabbiegen mehrere markierte Fahrstreifen zur Verfigung stehen oder

g) die Lichtzeichenanlage tberwiegend der Schulwegsicherung dient”.[VwV-StVO 2009]

Im Vergleich zur Fassung vom 1.Marz 1994 haben sich somit lediglich Anderungen
hinsichtlich des Punktes e) ergeben (siehe Kapitel 2.2.2).

Die genannten Ausschlusskriterien werden durch ein Abwagungskriterium erganzt, bei dem
die Grunpfeilregelung ,ausnahmsweise” zur Anwendung kommen kann (VwV-StVO zu § 37
Abs. 2 StVO, Nr. XI). So soll

.,an Kreuzungen und Einmindungen, die haufig von seh- oder gehbehinderten Personen
Uberquert werden ... die Grunpfeil-Regelung nicht angewandt werden. Ist sie
ausnahmsweise an Kreuzungen oder Einmindungen erforderlich, die haufig von Blinden
oder Sehbehinderten tberquert werden, so sind Lichtzeichenanlagen dort mit akustischen
oder anderen geeigneten Zusatzeinrichtungen auszustatten.” [VwV-StVO 2009]

Im Vergleich zur VwV-StVO von 1994 ist die frihere Formulierung ,...von Blinden oder
Sehbehinderten Personen (berquert werden...” seit 2001 durch die Nennung der
gehbehinderten Personen erganzt worden (vgl. Kapitel 2.2.2).

Nach VwV-StVO wird auBerdem gefordert (VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. Xl), das
Unfallgeschehen an Knotenpunktzufahrten mit angebrachten Grinpfeilen ,regelmafiiig
mindestens anhand von Unfallsteckkarten auszuwerten* [VwV-StVO 2009]. Folgende
Grenzwerte werden zur Findung von Unfallhdufungen fir einen Betrachtungszeitraum von 3
Jahren vorgegeben:

e 2 oder mehr Unfélle mit Personenschaden,
e 3 Unfélle mit schwerwiegendem Verkehrsverstol3 oder
e 5 Unfélle mit geringfligigem Verkehrsverstol3

Die Schwere von VerkehrsverstolRen wird zwar durch § 315 ¢ Abs.1 StGB geregelt, ist
allerdings erst nach einer gerichtlichen Verhandlung feststellbar, womit eine Abgrenzung fur
die zustandigen Verkehrsbehdrden nicht realisierbar und damit nicht praktikabel ist.

In der Fassung der VwV-StVO vom Marz 1994 waren die StralBenverkehrsbehdrden
aufgefordert ,das...Unfallgeschehen innerhalb der ersten beiden Jahre nach Anbringung“ zu
beobachten und auszuwerten. Auch wurde mit ,zwei oder mehr Unfalle mit schwerem
Sachschaden und/oder Personenschaden” lediglich ein Grenzwert hinsichtlich des
Unfallgeschehens vorgegeben.
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Zu den Grenzwerten flr das Unfallgeschehen wurde durch die Erklarung zur ,Siebzehnten
Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften* des Bundesministeriums
fur Verkehr angemerkt,

,<dass die Entfernung des Grinpfeilschildes nur dann erfolgen soll, wenn die Unfallhaufung
gerade auf das Rechtsabbiegen bei Rot zurlickzufihren ist. Andere, nicht mit der
Grunpfeilregelung zusammenhangende Kreuzungs- oder Einmundungsunfalle missen
aul3er Betracht bleiben.” [VKBL 1994]

Zur Ausfuihrung des Grinpfeils wird nach VwV-StVO zu 8§ 37 Abs. 2 StVO, Nr. Xl
vorgegeben, dass der Grunpfeil ,auf schwarzem Grund“ aufzubringen ist und nicht leuchten
darf, also ,nicht beleuchtet sein und nicht retroreflektieren (soll)*. ,Das Schild hat eine Breite
von 250 mm und eine Ho6he von 250 mm.” [VwV-StVO 2009]

Aus der VWV-StVO zu 8 45 Abs. 1 bis le, Nr. Il geht der Genehmigungsvorbehalt der
zustandigen StraRenverkehrsbehdrde zur Anbringung eines Grinpfeils hervor:

.Die StralRenverkehrsbehdrde bedarf der Zustimmung der obersten Landesbehdrde oder der
von ihr beauftragten Stelle au3erdem fir die Anordnung des Schildes nach § 37 Abs. 2 Nr. 1
Satz 8 ("Grunpfeil").” [VwV-StVO 2009]

2.1.2 Technische Regelwerke

Die Ausschlusskriterien nach VwV-StVO zu 8§ 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI (vgl. Kapitel 2.1) und
weiterfihrende Abwéagungskriterien, die innerhalb der Untersuchung zum ,Rechtsabbiegen
bei Rot mit Griinpfeil“ [ALBRECHT ET AL. 1999] formuliert wurden (vgl. Kapitel 2.2.2), sind 2003
erstmals in einem Regelwerk, im Anhang L der Teilfortschreibung der Richtlinie fir
Lichtsignalanlagen ([RILSA 1992], Teilfortschreibung 2003), erschienen. So soll
gegebenenfalls auf die Grunpfeil-Regelung verzichtet werden, wenn abgesetzte
Radfahrfurten vorhanden und nicht ,durch eine andere Fihrung der Radfahrer (nicht
abgesetzte Radfahrerfurt, Radfahrstreifen) zu ersetzen* sind, da ,zu der mdglichen
Blockierung der Furt durch Rechtsabbieger bei ROT, die an der Sichtlinie warten mussen,
noch die hohere Gefahrdung der Radfahrer durch wartepflichtige Kraftfahrzeuge*
hinzukommt, ,wie sie ahnlich an Kreuzungen und Einmiindungen mit Vorfahrt regelnden
Verkehrszeichen beobachtet wird.“ (vgl. Abbildung 1) Weiterhin sollte die Griinpfeil-Regelung
nicht verwendet werden

o wenn der freigegebene Radverkehr zu kreuzenden Furt gesonderte signalisiert ist
oder*

o . wenn im Knotenpunktbereich Aufstellflachen fir Radfahrer vorhanden sind, die von
die von Kraftfahrzeugen beim Rechtsabbiegern mit Grinpfeilschild Uberfahren
werden“ und

¢ an Knotenpunkten auf3erhalb bebauter Gebiete"

Der Einsatz der Grunpfeil-Regelung ist ,besonders sorgféltig zu prifen®, wenn

e eine mogliche Uberforderung der Rechtsabbieger bei vielen Fahrstreifen und
Fahrbeziehungen zu erwarten ist,
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o haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch rechts abbiegende lange
Fahrzeuge (Lkw und Busse), da FulRRganger behindert bzw. gefdhrdet werden
koénnten, wenn sie hinter einem langen Fahrzeug auf3erhalb der Furt queren

¢ Linienbusse als bedingt vertragliche Linksabbieger haufig behindert werden

o rechtsabbiegende Busse und Lkw haufig Teile Verkehrsflache des von rechts
entgegenkommenden Verkehrs tberstreichen

o regelmalige Wendefahrten auf der Ubergeordneten Fahrtrichtung von rechts
auftreten und

o verkehrsabhangige Steuerungen vorhanden sind, wobei sich hierbei auch die Frage
nach der Zweckmafigkeit stellt.

Abbildung 1: Abgesetzte Radfahrfurt an einer
Zufahrt mit Grinpfeil

In der aktuellen Fassung der RILSA (2010) sind diese Abwagungskriterien nicht enthalten.
Es werden die Ausschlusskriterien nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. Xl (vgl. Kapitel
2.1) genannt. Des Weiteren werden folgende positive Effekte durch ,die Moglichkeiten des
Rechtsabbiegens bei ROT" genannt [RILSA 2010]:

o Entfall von Wartezeiten fir Rechtsabbieger
e Erh6hung der Kapazitat fur Rechtsabbieger
o Kurze Stauraume fiir Rechtsabbieger

In den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en [RASt 2006] wird der Grinpfeil nicht
thematisiert. Allerdings wird in der RASt 2006 der Einsatz der freien Rechtsabbiegerfiihrung
an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten in Form der Dreiecksinsel nur in Ausnahmeféllen
zugelassen. Es kann davon ausgegangen werden, dass der Grunpfeil, welcher zeitweise
eine freie Rechtsabbiegerfiihrung darstellt, ebenfalls nur in begriindeten Ausnahmefallen
eingesetzt werden sollte. Nach den ,Empfehlungen fir Fullverkehrsanlagen EFA* [EFA
2002] ist der Einsatz des Grunpfeils aus FuRgangersicht generell nicht zu empfehlen.
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2.2 Sicherheitsrelevante Erkenntnisse
2.2.1 Unfallgeschehen

Im Rahmen wissenschaftlicher Untersuchungen der Vor- und Nachteile des
Rechtsabbiegens beim Farbzeichen ,Rot" durch die Regelung ,griner Pfeil* der BASt wurde
u.a. die DDR-Unfallstatistik der Jahre 1980 — 1989 ausgewertet [SCHROBITZ ET AL. 1992].
Allerdings wurde ein Vorhandensein der Griunpfeil-Tafel nicht explizit in der Unfallanzeige
dokumentiert, so dass eine eindeutige Zuordnung des Rechtsabbiegens bei Rot mit
Grunpfeil als Unfallursache nicht festzustellen war. Somit konnte der Auswertung lediglich
das Abbiegen bei ROT, unabhéangig vom Vorhandensein des Grunpfeils, als Unfallursache
zugrunde gelegt werden, mit dem Ergebnis, dass

o der Anteil Unfélle infolge Abbiegens bei ROT 0,11 % am Gesamtunfallgeschehen
betrug und

e der Anteil Unfalle infolge Abbiegens bei ROT 0,63 % an samtlichen
Knotenpunktunféllen betrug (Knotenpunktunfalle machten insgesamt 17,2 % des
Gesamtunfallgeschehens aus).

Eine weitergehende Recherche bei der Dresdner und Berliner Polizei konnte die genannten
Ergebnisse bestatigen:

e 1990 ereigneten sich in Dresden vier von insgesamt 3.230 Unfélle im Stadtgebiet
aufgrund von Rechtsabbiegen bei ROT; an 1 dieser 4 Unfélle war ein Ful3géanger
beteiligt.

¢ In Berlin geschahen zwischen dem 03.10.1990 und dem 07.02.1991 insgesamt 1.263
Unfalle an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten mit Grinpfeil; wovon 14 Unfélle auf
einen Zusammenhang mit dem Grunpfeil schliel3en lieRen; in einem Fall war ein
FuRganger beteiligt.

In Wiesbaden wurde unmittelbar nach Einfihrung der Grinpfeil-Regelung in die StvO 1994
beschlossen, den Griinpfeil einzusetzen [JAKoB 2000]. Als Grund wurde die Verbesserung
des Verkehrsablaufs formuliert. Daraufhin wurden sechs Knotenpunkte ausgewahlt, die
sowohl dem Anspruch der Ausschlusskriterien nach StVO als auch dem Aspekt der
Leistungsfahigkeit sowie der Sicherheit gentgten. Intensive Pressearbeit zum richtigen
Verhalten und laufende Untersuchungen zur Sicherheit und Leitungsfahigkeit [JAKoB 2000]
begleiteten den Ersteinsatz der Grinpfeile in Wiesbaden. Da bereits erste Beobachtungen
zeigten, dass die Anhaltepflicht haufig missachtet wurde und in der Folge zu Gefahrdungen
fuhrte, wurden weitere Aufklarungsaktionen gestartet [JAKOB 2000]. Wahrend der ersten
sechs Monate kam es in Wiesbaden insgesamt zu vier polizeilich registrierten Unfallen mit
Personenschaden in Zusammenhang mit dem Griunpfeil, wobei an einem Knotenpunkt zwei
Unfalle mit FuRgangerbeteiligung registriert wurden [JAKOB 2000]. Der VwV-StVO
entsprechend wurde der Grunpfeil an diesem Knotenpunkt wieder entfernt [JAKos 2000].

Resultierend wurde formuliert, dass ,...Gefahren aufgedeckt...” wurden, ,...die Ful3ganger als
die schwachsten Verkehrsteilnehmer in nicht verantwortbarer Weise gefahrden”
[JAkoB 2000]. So kam man zu dem Schluss, dass ,...die Grunpfeil-Regelung mit der in
Wiesbaden festgestellten praktischen Ausprdgung mehr schadet als nitzt* [Jakos 2000]. In
der Folge wurde der Versuch, die Grinpfeil-Regelung einzufihren, nach sieben Monaten
abgebrochen. 1995 wurden alle Grinpfeile in der Stadt entfernt [JAKOB 2000] (vgl.
Kapitel 3.1).
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Die 1998 durch die BASt gegrindete Projektgruppe ,Griunpfeil* fihrte zwischen 1993 und
1998 Untersuchungen zum Grunpfeil in ganz Deutschland durch. Neben einer Analyse des
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer an 49 Knotenpunktzufahrten in ganz Deutschland (vgl.
Kapitel 2.2.2) wurde das Unfallgeschehens an 48 Knotenpunkten in den neuen
Bundeslandern untersucht. Die Ergebnisse wurden 1999 veroffentlicht
[ALBRECHT ET AL. 1999]. Der Unfallanalyse lag eine Grundgesamtheit von 2605 Unfallen
zugrunde, wovon 1.403 (54 %) Zufahrten mit Grinpfeil-Tafeln zuzuordnen waren. Davon
geschahen

e 202 Unfalle beim Rechtsabbiegen bei GRUN (31 U(P), 6 U(SP)) und
e 99 Unfélle beim mit Rechtsabbiegen bei ROT (21 U(P), 2 U(SP)).

Bei den Unféllen mit Personenschaden waren in allen Fallen Kfz die Unfallverursacher. Der
Anteil motorisierter und nicht motorisierter ,weiterer Beteiligter® liegt sowohl beim
Rechtsabbiegen bei ROT als auch bei GRUN in gleichen GréRenordnungen. So waren etwa
dreiviertel der ,weiteren Beteiligten nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer. Da der Anteil der
Sperrzeit bei ,ROT mit Grunpfeil* deutlich Uber dem der Freigabezeit liegt, lasst sich aus den
genannten Zahlen kein nachteiliger Befund fir die Sicherheit beim Betriebszustand ,Rot mit
Grunpfeil* ableiten” [ALBRECHT ET AL. 1999]. Die Unfallschwere aller Rechtsabbiege-Unfalle
an Knotenpunkten mit Grinpfeil war bei ROT (10 U(SP)/100 U(P)) geringer als bei GRUN
(20 U(SP)/100 U(P)).

AuRerdem wurde in Heilbronn ein Vorher-Nachher-Vergleich des Unfallgeschehens an 23
Knotenpunkten nach der Einfihrung des Griunpfeils durchgefiihrt. Neben dem
Untersuchungskollektiv wurden zwei Kontrollkollektive analysiert mit dem Resultat, dass die
Anzahl der Verungliickten an den 23 Knotenpunkten mit Grunpfeil-Tafel um 4 % gestiegen
ist, wahrend in den Kontrollkollektiven ein deutlicher Rickgang (9 % und 18 %) verzeichnet
wurde. Allerdings wird angemerkt, dass ,die Berechnungen ... mit kleinen Zahlen
auskommen® mussten [ALBRECHT ET AL. 1999]. ,Der Anstieg der Verungliicktenzahlen an den
Grunpfeilknotenpunkten [...] ist daher nicht signifikant.” [ALBRECHT ET AL. 1999]. Die Anzahl
der Unfélle wurde nicht genannt.

Innerhalb einer durch die Universitat Kaiserslautern durchgefuhrten Studie zur ,Griunpfeil-
Praxis in deutschen Stadten“ wurden u.a. Daten zum Unfallgeschehen im Zusammenhang
mit dem Grinpfeil fur die Stddte Halle, Heilbronn und Kaiserslautern ausgewertet
[LAGEMANN & Topp 2003]. Insgesamt geschahen in den drei Stadten 88 Unfalle in
Verbindung mit dem Grunpfeil wovon

e 74 % der Unfalle leichten Sachschaden,
e 24 % der Unfalle leichten Personenschaden und
e 2 % der Unfalle schweren Personenschaden

zur Folge hatten. An 43 Knotenpunkten wurden keine Unfélle im Zusammenhang mit dem
Grunpfeil registriert [LAGEMANN & TopP 2003].

Aktuelle Erkenntnisse zum Rechtsabbiegen mit Grunpfeil stammen aus einer ,Untersuchung
des Einflusses besonderer Rechtsabbiegerfihrungen bzw. -signalisierung an
signalgeregelten Knotenpunkten auf die Verkehrssicherheit [RUHL 2010]. Hierbei wurden,
mit Hilfe von generalisierten linearen Modellen, Zusammenh&nge zwischen dem
Unfallgeschehen, der Rechtsabbiegefiihrung, der Verkehrsstarke sowie weiterer Variablen
zur Knotenpunktgeometrie multikausal erklart.
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Grundlage bildete eine Vielzahl von verkehrlichen und geometrischen Eigenschaften von 229
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten und das Unfallgeschehen der Jahre 2007-2009.
Folgende Rechtsabbiegefiihrungen wurden neben dem Rechtsabbiegen mit Grinpfeil
analysiert:

e Verbot

e bedingt vertraglich

e Dreiecksinsel

¢ zeitlich unvollstandig gesichert durch zweifeldiges Rechtsabbiegesignal (KR-Signal)
e gesichert

Es wurde festgestellt, dass keine signifikant unterschiedliche Wirkung zwischen beiden Arten
von Rechtsabbiegerfreilaufern (Dreiecksinsel und Grunpfeil) auf die Verkehrssicherheit zu
verzeichnen ist. So erhoéht sich die Unfallanzahl pro Zufahrt und Jahr beim Vorhandensein
einer Dreiecksinsel oder eines Grunpfeils um den Faktor 1,6. An Zufahrten mit bedingt
vertraglicher Fihrung von Rechtsabbiegern erhdht sich die Unfallanzahl pro Jahr um den
Faktor 1,7. Die vollstandig gesicherte Fihrung von Rechtsabbiegern stellte sich als die
sicherste Form heraus [RUHL 2010]. Es ist einschrankend zu erwahnen, dass lediglich
Knotenpunkten betrachtet wurden, denen mindestens ein Unfall in drei Jahren zuzuordnen
war. Knotenpunkte, an denen keine Unfalle dokumentiert wurden, sind nicht in die
Untersuchung eingeflossen.

2.2.2 Konfliktpotential

1979 wurde in der ehemaligen DDR eine erste Untersuchung zur Sicherheit des
Rechtsabbiegens bei ROT durchgefihrt. Die Bewertung der Verkehrssicherheit erfolgte nicht
auf Basis von Unfalldaten, vielmehr wurde das Verhalten beim Rechtsabbiegen an
Knotenpunkten differenziert nach der Geometrie, der Art der Verkehrsregelung durch
Lichtsignale sowie der Verkehrsstarken von FuRgangern, Radfahrern und Kraftfahrzeugen
analysiert [ROTHE ET AL. 1979]. Aus Sicht des Kraftfahrzeugverkehres zeigte sich, dass sehr
viele Konflikte in den Fallen auftraten, in denen

o die entgegenkommenden Linksabbieger fahrstreifensignalisiert freigegeben wurden,

e eine hohe Verkehrsdichte in den Ubergeordneten Kfz-Stromen zu verzeichnen war
und

e eine sehr starke Ful3géngerbelegung vorlag.

Begrindet wurde dies jeweils mit der Uberforderung des Kraftfahrers in den genannten
Situationen. In der Folge wurden die erwahnten Randbedingungen als Einschréankungen bei
der Anordnung der Grinpfeil-Regelung genannt, da sonst zu viele Konflikte auftreten [ROTHE
ETAL. 1979].

Folgende Gegebenheiten flhren zu haufigen Konflikten mit Ful3gangern:

e Hohe Fahrzeugbelegung im  bevorrechtigten  Strom  verbunden  mit
Uberdurchschnittlichem FuRgangerverkehr.

e Rechtsabbiegen bei GRUN verbunden mit durchschnittichem FuRgangeraufkommen
auf der parallel verlaufenden Furt.
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Die Anzahl konfliktbehafteter Abbiegevorgange war beim Rechtsabbiegen bei GRUN sogar
geringfugig héher, was die FuRganger anbetrifft [ROTHE ET AL. 1979].

So wurde resultierend formuliert, dass ,sich Rechtsabbiegen bei ,Rot* unter normalen
Verkehrsbedingungen nicht wesentlich vom Rechtsabbiegen bei ,Grin“ unterscheidet”
[ROTHE ET AL. 1979].

Aufgrund der unzulanglichen Datenbasis der DDR-Unfallstatistik wurden nach
[ScHROBITZ ET AL. 1992] zuséatzlich Konfliktbeobachtungen, Geschwindigkeitsmessungen
und Erhebungen der Anhaltevorgange durchgefuhrt (vgl. Kapitel 2.2.1). Hierzu wurden in
Dresden zehn Knotenpunkte Uber 52 Stunden und in Berlin drei Knotenpunkte tber zehn
Stunden beobachtet. Aus den Konfliktbeobachtungen resultieren folgende Ergebnisse:

In Dresden:

e ,bei ROT abbiegendes Kfz* und ,bevorrechtigten bzw. links abbiegenden Kfz":
2.064 Begegnungen?, 48 Konflikte® und drei schwere Konflikte*

e ,bei ROT abbiegendes Kfz* und ,Ful3gédnger auf der freigegebenen Furt"
1.004 Begegnungen 42 Konflikte und ein schwerer Konflikt bei 7.693
Rechtsabbiegevorgangen

e ,bei GRUN abbiegendes Kfz* und ,FuRganger auf der parallel verlaufenden Furt":
925 Begegnungen, 87 Konflikte und ein schwerer Konflikt, bei insgesamt 3.544
Rechtsabbiegern

e 0,5 % der Abbiegevorgange bei ROT und 2,5 % der Abbiegevorgange bei GRUN sind
hinsichtlich Begegnungen mit Ful3gangern konfliktbehaftet

In Berlin:

e ,bei ROT abbiegendes Kfz* und ,bevorrechtigten bzw. links abbiegenden Kfz":
178 Begegnungen und zwei Konflikte

e ,bei ROT abbiegendes Kfz* und ,Ful3génger auf der freigegebenen Furt®
319 Begegnungen und zehn Konflikte bei 1.355 Rechtsabbiegevorgéangen

e ,bei GRUN abbiegendes Kfz* und ,FuRganger auf der parallel verlaufenden Furt":
259 Begegnungen und zwei Konflikte bei insgesamt 1.053 Rechtsabbiegern

e 0,7 % der Abbiegevorgange bei ROT und 0,2 % der Abbiegevorgiange bei GRUN
sind hinsichtlich Begegnungen mit FuRgangern konfliktbehaftet

Beobachtet wurde aul3erdem, dass wartende Rechtsabbieger durch hupende Nachfolger zu
risikoreichem Abbiegen gendtigt wurden.

Die mittleren Geschwindigkeiten 30 Meter vor der FuRgangerfurt waren bei ROT mit 32,8
km/h ca. 5 km/h langsamer als bei GRUN. Auf der FuBgangerfurt betrug diese Differenz ca.
3 bis 4 km/h. AuRerdem wurde festgestellt, dass ca. 25 % der Kfz bei ROT vor Uberfahren
der Haltelinie stoppten.

2 Eine Begegnung wird definiert als zeitlich-raumliche Zusammentreffen mehrerer Verkehrsteilnehmer, so dass
sie ihr Verhalten aufeinander abstimmen mussen, damit es nicht zu einem Konflikt kommt
[ScHRoOBITZ ET AL. 1992].

® Eine Gefahrensituation kann durch ein kontrolliertes Brems- oder Ausweichmanéver entscharft werden
[SCHROBITZ ET AL. 1992].
* Eine Gefahrensituation ist gegeben, es erfolgt eine Notreaktion [SCHROBITZ ET AL. 1992].
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Ebenfalls durchgefihrte Befragungen von StraRenbauamtern und Dienststellen der neuen
Bundeslander und der dortigen kreisfreien Stadte sowie Polizeibehdrden zeigten, dass eine
Gefahrdung von FuRRgadngern und Radfahrern Utberwiegend verneint und die Grinpfeil-
Regelung zum grof3en Teil beflirwortet wird [SCHROBITZ ET AL. 1992].

Resultierend ist ,eine wesentliche Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit fir Ful3ganger
und Fahrzeuge beim Abbiegen mit Griunpfeilregelung nicht nachweisbar.” Allerdings sollte
Jur eine zukinftige Grunpfeilregelung Einsatzbedingungen umfangreicher und detaillierter
festgelegt werden”“. Die ,vorliegende Hinweise und Kriterien flur Einsatzgrenzen der
Grunpfeilregelung” bedirfen einer weiteren Jntensiveren Bearbeitung"”
[SCHROBITZ ET AL. 1992]. Die im Resultat dieser Untersuchung formulierten Einsatzkriterien
wurden 1994 in die VwV-StVO zu 8§ 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI tbernommen (vgl. Kapitel 2.1).

In Wiesbaden wurde direkt nach Einfihrung der Grunpfeil-Regelung im Dezember 1994 (vgl.
Kapitel 2.2.1) Verhaltensbeobachtungen durchgefiihrt [JAkoB 2000]. Anhand von
Erhebungen an vier Knotenpunkten wurde festgestellt, dass

o die Anhaltepflicht von 75 % bis 83 % der Abbieger missachtet wird,

¢ an zwei Knotenpunkten jeweils eine Gefahrdung von FuRgangern registriert wurde
und

e 63 von insgesamt 796 Abbiegevorgangen mit Grinpfeil zu Behinderungen des
freigegebenen Verkehrs fuhrten [JAkoB 2000].

Die Betrachtung von Konflikten oder Gefahrdungen ist fir die Beurteilung der
Verkehrssicherheit nicht aussagefahig, da eine hohe Anzahl von Konflikten nicht
zwangslaufig eine hohe Anzahl von Unfallen verursacht. Deshalb fiihrten neben den
Ergebnissen dieser Beobachtungen vor allem die Ergebnisse der Unfallanalyse zu dem
Beschluss, dass 1995 alle Griunpfeile in Wiesbaden wieder entfernt wurden [JAKOB 2000]
(vgl. Kapitel 2.2.1 und 3.1).

Die Projektgruppe ,Grunpfeil* fihrte zwischen 1993 und 1998 ebenfalls
Verhaltensbeobachtungen durch [ALBRECHT ET AL. 1999]. Dabei wurden 54.805
Rechtsabbiegevorgange dokumentiert, wovon 24.998 (46 %) mit Griunpfeilnutzung
stattfanden. Insgesamt traten 194 Konflikte auf, wobei

e 13 dem Konflikt mit nachfolgenden Kfz,

o 34 dem Konflikt mit Kfz aus dem Ubergeordneten Linksabbiegerstrom,

e 25 dem Konflikt mit Kfz aus dem Ubergeordneten Geradeausfahrerstrom,

e 69 dem Konflikt mit FulRgangern auf der freigegeben Furt (46 (77 %) mit von rechts
kommenden FuRgangern)

o 27 dem Konflikt mit FuRgangern auf der parallel verlaufenden Furt und

o 26 dem Konflikt mit Radfahrern (18 bei abgesetzt gefliihrten Radwegen)

zugeordnet wurden. Eine nach der Fahrstreifenzahl in der Zufahrt des Ubergeordneten
Geradeausstromes differenzierte Betrachtung zeigt, dass bei mehr als einem Fahrstreifen
ein hdheres Konfliktpotential vorhanden ist, als bei einem Fahrstreifen.

Die Uberprufung des Anhaltegebotes zeigte, dass lediglich 7.363 der 24.998 Griinpfeilnutzer
(29 %) vor der Nutzung des Griinpfeiles an der Haltelinie hielten.
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Wie o.g. Ausfihrungen zu entnehmen ist, traten ein Drittel aller Konflikte zwischen Grinpfeil-
Nutzern und weiteren Kfz auf, wobei folgende Hauptursachen fur festgestellt wurden
[ALBRECHT ET AL. 1999]:

e Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h im Gbergeordneten Verkehrsstrom,

e schlechte Sichtverhaltnisse auf den von links kommenden bevorrechtigten
Verkehrsstrom durch links neben den Griunpfeilnutzern wartende Fahrzeuge und

o Wendefahrten mittels U-Turn im von rechts kommenden bevorrechtigten
Verkehrsstrom.

Daruber hinaus wurden weitere Situationen und Konstellationen, die moglicherweise zu
Konflikten fuhren, aber innerhalb der Untersuchungen aufgrund der Datenlage nicht
nachgewiesen werden konnten, abgeleitet. So wurden resultierend 10 zusatzliche
Einsatzkriterien als Vorschlag formuliert, die innerhalb der Teilfortschreibung der [RILSA
1992] im Jahre 2003, mit vereinzelten Anderungen in der Formulierung sowie der
Einordnung als Ausschluss- oder Abwagungskriterium, erschienen sind (vgl. Kapitel 2.1.2).
Auf Basis dieser Ergebnisse wurden vereinzelt auch Anderungen innerhalb der VwV-StvVO
2001 aufgenommen [LAGEMANN & TorPpP 2003]:

o Wegfall des Ausschlusskriterium “Kreuzen starken Fuldgénger- oder Radverkehrs*.

e Das Ausschlusskriterium ,Schutz von Behinderten oder alteren Menschen* wurde
durch das Abwagungskriterium ,Fuf3gangerfurten, die haufig von Seh- oder
Gehbehinderten benutzt werden* ersetzt.

e Neuaufnahme des Ausschlusskriteriums ,Radverkehr in beiden Richtungen (illegal)
auf einem dafir nicht zugelassenen zu kreuzenden Radweg“ (vgl. Kapitel 2.1.1).

Weitere Konfliktpotentiale bspw. durch Sog-° und Dréngeleffekte oder aufgrund von
Abbiegern aus der zweiten Reihe wurden nicht beriicksichtigt [STRUBEN 2004]. Diese sind
gleichwohl fiur querende Ful3gdnger und Radfahrer gefahrlich. Auf3erdem wurden die
Gefahren fiur indirekt links abbiegende Radfahrer, die im Korridor von Grinpfeilnutzern
warten, nicht betrachtet [STRUBEN 2004].

Nach Einfuhrung der ersten Grinpfeile in Regensburg wurden innerhalb einer nicht
veroOffentlichten Studie der Universitdt Regensburg zum Verhalten an Knotenpunkten mit
Grunpfeil Befragungen und ebenfalls Verhaltensbeobachtungen durchgefiihrt [ALBRECHT ET
AL. 1999]. 65% der Befragten waren der Meinung, bei der Grunpfeilnutzung nicht anhalten zu
mussen. Die Verkehrsbeobachtungen an zwei Knotenpunkten in Regensburg konnten dieses
Ergebnis bestatigen. Lediglich 8 % bzw. 21 % aller Verkehrsteilnehmer hielten vor der
Nutzung des Grinpfeils an der Haltelinie. An einem der zwei Knotenpunkte haben 61 % den
Grunpfeil nicht oder erst nach Aufforderung genutzt. Durchschnittlich 2,63 % aller
Rechtsabbieger wurden ,angehupt”, weil sie die Griinpfeilregelung nicht nutzten.

Zur Unterstitzung der Verhaltensbeobachtungen wurden nach ausfiihrlicher Pressearbeit
Befragungen zur Regelkenntnis durchgefihrt, mit dem Resultat, dass

e 76 % der Befragten die Grunpfeilregelung bekannt sei,
o 14 9% der Befragten die Regelung nach StVO zum Verhalten an Griinpfeilen kannten,
und

o 53 % der Befragten bereits Erfahrungen mit dem Griinpfeil gemacht haben.

° Missachtung des Rotsignals von Geradeausfahrern in Folge vor ihnen anfahrender Rechtsabbieger.
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2.3 Auswirkungen auf den Verkehrsablauf

Im Vorfeld erster vertiefender Untersuchungen zu den Auswirkungen des Grunpfeils auf den
Verkehrsablauf, wurde eine Vielzahl von Erwartungen formuliert:

¢ weniger Umweltbelastungen (weniger Larm, weniger Abgase, weniger Kraftstoff)
[SCHROBITZ ET AL. 1992]

e Verwendung nutzbarer Zeitliicken im Hauptstroms [MOSCH 1991]

o kirzere Umlaufzeiten [SCHROBITZ ET AL. 1992]

o kirzere Wartezeiten (fUr alle Verkehrsteilnehmer) [SCHROBITZ ET AL. 1992]

e Erh6hung der Durchlassfahigkeit [MATz 1986]

¢ Abbau von Staus [MATZ 1986]

o Vorteil gegeniiber der Anwendung von Leuchtpfeilen durch geringere Wartezeiten
[SCHROBITZ ET AL. 1992]

e Ersatz von Dreiecksinseln [SCHROBITZ ET AL. 1992]

Um diese Hypothesen zu stitzen wurden innerhalb der friheren Untersuchungen der BASt
neben einer Unfall- und Konfliktanalyse (vgl. Kapitel 2.2), Untersuchungen zum
Verkehrsablauf durchgefuhrt [SCHROBITZ ET AL. 1992]. Hierzu wurden die u.a. zum Zweck der
Konfliktbeobachtungen erstellten Videoaufnahmen® ausgewertet. Im Ergebnis konnte
festgehalten werden, dass

e im Mittel 51 % aller beobachteten Rechtsabbiegevorgéange bei ROT ausgefihrt
wurden und
¢ maximal 75 % aller beobachteten Rechtsabbieger bei ROT abgebogen sind.

Darlber hinaus wurden am Stra3burger Platz in Dresden Haltezeitmessungen durchgefihrt.
Die ermittelten Haltezeiten wurden um den Zeitverlust, der durch Bremsen und Anfahren
entsteht, ergédnzt, mit dem Resultat, dass Wartezeiteinsparungen zwischen finf und 18
Sekunden je Fahrzeug ermittelt wurden. Legt man eine Verkehrsstarke von 2000 PKW/16 h
fur den entsprechenden Fahrstreifen zugrunde, konnte fur den Fahrzeugstrom mit
Rechtsabbiegen bei ROT

e eine Wartezeiteinsparung von etwa 25 % und
¢ eine Kraftstoffeinsparung von etwa 20 %

ermittelt werden [SCHROBITZ ET AL. 1992].

In tiefergehenden Analysen wurde der Verkehrsablauf am Stral3burger Platz in Dresden
mikroskopisch simuliert’” [SCHROBITZ ET AL. 1992]. Zur Auswertung der Simulationen wurde
der relevante Abschnitt des Knotenpunktes in drei Konfliktbereiche aufgeteilt:

o Konfliktbereich 1: Ful3gangerfurt in der Zufahrt mit Grunpfeil
o Konfliktbereich 2: Knotenpunktinnenflache und Ausfahrt
o Konfliktbereich 3: FuRgangerfurt in der Ausfahrt

®10 Knotenpunkte tber 52 h in Dresden und 3 Knotenpunkte tber 10 h in Berlin (vgl. Kapitel 2.2).
! Die Simulation wurde mit einem an der Hochschule flir Verkehrswesen in Dresden entwickelten Simulations-

software (SIMVAS = Simulation des StraRenverkehrs fiir verkehrsabhéngige Anderungen) durchgefiihrt
[SCHROBITZ ET AL. 1992].
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Des Weiteren wurden folgende variable Randbedingungen definiert:

e Anzahl der behinderten Fahrzeuge im Konfliktbereich 1 (10 %, 40 %, 90 %) und 3
(10 %)

o Verkehrsmengen der Rechtsabbieger

e Verkehrsmengen der konfligierenden Strome

e zwei verschiedene Umlaufzeiten (110 s, 75 s)

Eine Berlcksichtigung des Radverkehrs erfolgte nicht.

In Abhé&ngigkeit der genannten Bedingungen wurden die BewertungsgrofRen mittlere
Wartezeiten [s/Kfz], Anzahl der Halte pro Kfz [Halt/Kfz] und Kraftstoffmehrverbrauch [ml/Kfz]
ermittelt. Beispielhaft wurde das Resultat flr die mittlere Wartezeit bei 10% Kfz-Behinderung
in Konfliktbereich 3 und 90% Kfz-Behinderung in Konfliktbereich 1 genannt
[SCHROBITZ ET AL. 1992]:

o \Wartezeiteneinsparungen von bis zu 40 %
o Kraftstoffeinsparungen von bis zu 40%
o Reduzierung des Staus der Rechtsabbieger auf durchschnittlich die Halfte

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist allerdings zu beachten, dass die Anhaltepflicht zu
diesem Zeitpunkt nicht galt und dass fur den Rechtsabbieger ein eigener Fahrstreifen zur
Verfligung stand.

Resultierend wurde formuliert, dass ,die Beseitigung der Grunpfeiltafel zu Reduzierung der
Leistungsfahigkeit und damit zu einer Verschlechterung der Qualitat des Verkehrsablaufs
fuhren wirde” [SCHROBITZ ET AL. 1992]. Dies wurde durch Beobachtungen einzelner Félle, in
denen die Grunpfeile abgebaut wurden, bestatigt.

In Wiesbaden wurden im Rahmen der Ersteinfihrung der Grinpfeil-Regelung auch
Erhebungen zum Verkehrsablauf an vier Knotenpunkten durchgefuhrt mit dem Ergebnis,
dass

o 34 % bis 70 % der Rechtsabbieger mit Grunpfeil bei ROT abbiegen und

e nur 1% (22 von 1520) der Rechtsabbieger nicht von der Grinpfeil-Regelung
Gebrauch machten, wobei nicht bekannt ist, ob diese Verkehrsteilnehmer die
Regelung generell oder aufgrund des Verkehrszustandes (fehlende Licken im
Ubergeordneten Strom) nicht nutzen [JAKOB 2000].

Zusammenfassend zeigte sich, dass zum Teil beachtliche Kapazitatszuwachse der
Rechtsabbiegestrome erreicht werden kdnnen, sofern ein eigener Rechtsabbiegefahrstreifen
zur Verflgung steht. Allerdings sind diese Verbesserungen der Leistungsfahigkeit nur auf die
mangelhafte Befolgung der Anhaltepflicht zurtickzufiihren [JAkoB 2000]. Des Weiteren wird
festgestellt, dass das nicht StvVO-konforme Verhalten der Rechtsabbieger im Regelfall dazu
fuhrt, dass der aus der Gegenrichtung kommende bedingt vertragliche Linksabbieger nicht
immer rdaumen konnte. Letztlich fihrte die Verbesserung der Leistungsfahigkeit in der einen
Zufahrt zu einer Verschlechterung der Leistungsfahigkeit der gegeniberliegenden Zufahrt
[JakoB 2000].
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Weitere umfangreiche Simulationen wurden 1996 durch KANNE, SCHULZE, SCHLOTHAUER UND
WAUER durchgefihrt, deren Ergebnisse in [ALBRECHT ET AL. 1999] vero6ffentlicht wurden. Im
Gegensatz zur vorangegangen Untersuchung [SCHROBITZ ET AL. 1992] sind unterschiedliche
Formen der Knotenpunktgeometrie unter Berilicksichtigung der nun geltenden Anhaltepflicht
simuliert worden. Es konnte bestatigt werden, dass durchschnittich ca. 50% der
Abbiegevorgénge bei ROT stattfanden und ein Abbau von Stauerscheinungen zu
verzeichnen ist.

Weiterhin sind folgende Wartezeiteinsparungen fur einen Rechtsabbieger in der Griunpfeil-
Zufahrt ermittelt wurden:

e 4 bis 6 s flr Mischfahrstreifen
e 10 s bei Uberbreiten Mischfahrstreifen
e 11 bis 16 s bei eigenem Rechtsabbiegestreifen

Vorteile ergaben sich auch hinsichtlich der gegeniberliegenden Linksabbieger, da vor
Beginn der gemeinsamen Freigabe bereits bevorrechtigte Rechtsabbieger abgeflossen sind,
womit Wartezeiteinsparungen von 3 bis 9 s fir die betroffenen Linksabbieger nachgewiesen
wurden.

Auch Nachteile des Rechtsabbiegens mit Grinpfeil wurden genannt [ALBRECHT ET AL. 1999].
So ist mit

e Behinderungen der griinen Welle im Hauptstrom durch einfahrende Rechtsabbieger,

¢ Behinderungen von Linienbussen,

e Notigung von Verkehrsteilnehmern, die die Moglichkeit des Rechtsabbiegens bei
ROT nicht nutzen, durch Hupen und die damit verbundene Larmbelastigung sowie

¢ Aufhebung” der Kraftstoffeinsparung durch zusatzliches Halten und Wiederanfahren

zu rechnen. Liegen Verkehrsabhéngige Signalsteuerungen vor, sind ebenfalls Nachteile
durch die Grinpfeilregelung zu erwarten, wenn Freigabezeiten angefordert aber nicht
genutzt werden.



Bisheriger Erkenntnisstand 21

2.4 Erfahrungen in deutschen Stadten

,Die Hauptstadt der griinen Pfeile liegt im Westen“ titelte der Spiegel im Jahr 2002
[SPIEGEL 2002]. In der Stadt Hamburg waren zu diesem Zeitpunkt bereits 204 Griunpfeile im
Einsatz. Dem steht entgegen, dass Rechtsabbiegen mit Grinpfeil in den Stadten der ,neuen”
Bundeslander eine lange Tradition hat — seit 1977 war das Rechtsabbiegen bei ROT ohne
Anhaltepflicht mit grinem Pfeil in der ehemaligen DDR erlaubt, um den Forderungen der
~Wiener Konvention zur Vereinheitlichung der europaischen StralRenverkehrsordnungen® zu
entsprechen. Von 1964 bis 1977 war in der DDR das Rechtsabbiegen wahrend der Sperrzeit
an LSA ohne Einschrankungen generell erlaubt. Seit der erstmaligen Aufnahme des
Grunpfeils mit Anhaltepflicht in die StVO und dazugehdrige Verwaltungsvorschrift 1994 ist
diese Regelung in allen Stadten der Bundesrepublik Deutschland maoglich. Erste
Erfahrungen zur ,Grinpfeil-Praxis in deutschen Stadten“ wurden durch die Universitat
Kaiserslautern dokumentiert und 2003 innerhalb der Fachzeitschrift
.Strallenverkehrstechnik” veroffentlicht [LAGEMANN & Topp 2003]. Grundlage bildete eine
Befragung aller Stadte mit mehr als 65.000 Einwohnern. 74 (14 Stadte aus den ,neuen“ und
60 Stadte aus den ,alten“ Bundeslandern) der insgesamt 96 angefragten Stadte haben
geantwortet (vgl. Kapitel 2.2.1). Eine Ubersicht zur Verbreitung des Griinpfeils in deutschen
Stadten zum damaligen Zeitpunkt zeigt Tabelle 1.
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- | =] ¥ oo 3 F, T |
2% 53&5!53 52| 58| 8% 56
1| Hamburg 2002 | 272 | 1120 | 186 | 17% | 024 | 146 | 10|
2| Dresden 1978 260 | 398 | 138 | asm | 065 | 188 10
3| Chemnitz 1978 213 210 | 120 57 | 101 ] 178 4
4| Lelpzig 1977 182 24| 01| arw | og6 | 180 1
5| Kéin 1997 | 150 | 1031 100 10% | 015 150 ] 5]
__8[Berlin (1980 [ 182 | 1528 [ 102 7w [ 009 1281 67]
7| Cottbus ig80 | 75| 71| 28| 64% | 108 | 187 | 5]
8 | Munchen 2000 70 | 1100 64| 6% | 008 | 108 12
8 | Heilbronn 1996 | 66 | 94 38 | a0% | 069 | 171 | 4
10 | Karlsruhe 2000 58 | 228 38 | 17% | 025 153 1
11 [ Magdeburg 1980 57| 212 47 | 2om | o027 | 121 5
12 | Delmenhorst 1897 40 48 15 31% 0,83 2,87 3
13 | Pforzheim 1989 a7 113 28 | 25% | 083 | 142 1
14| Marnberg 1989 36| 415 36| o%| 009 100| 13
15 | Molhelm/Ruhr 1995 34 156 26| 11w | o022 | 131 2|
16 | Kalserslatlern 1894 33 96 15 | 16% | 034 | 220| 11
17 | Zwickau 1994 a1 76 21| 28% | o041 | 148 2
18| Bonn 1994 30 | 348 a0 g% | ooo| 100 2
19 | Wuppertal 1994 a0 | a2 27 g% | 009 | 1M 4
20 | Halle/Saale 1978 28 | 132 23| 1w | 021 | 122 9
21 [ Lonen 2001 26| 33 9| 27w | o079 | 289 1
22 | Erturt 1978 25 | 218 22 | 10% | od1| 114 | 45
23 | Lixdenschaid 1938 23 70 16 23% 0,33 1,44 §
24 | Bottrop 1998 18 | 130 17| 18% | 015 112 §
26 | Gera 1978 | 18| 76| 16| 21% | 024 | 113 5
26 | Regansburg 1998 18| 175 | 11 &% | 009] 145 3
27 | Schwarin 1978 15 53 | 13 25% 0,28 1,15 | 4
28 | Tibingen 2000 15 75| 14] 18% | 020 | 1,07 ] 4
28 | Augsburg 1999 8| 220 7| 3w | 004 129] 2
30 | Bremen 1988 | 9| 540 ©o| 2% | 002 | 100 4
31 | Gorlitz | 1978 | g 25 8| 32% | 036 | 113 2
32 | FrankfurtMain | 2000 | o | 797 | 9 1% | 001 | 100 0
33 | Oldenburg | 2000 | ] 92 | 7 B% | o010 129 0
Tabelle 1: Verbreitung der Grinpfeile in deutschen Stadten

(Stand August 2002) [LAGEMANN & Toprp 2003]
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Zwischen dem Erscheinen des Berichts der Projektgruppe ,Griunpfeil* der BASt (1999) und
dem Jahr 2002 erhohte sich der Anteil der Stadte mit Grunpfeil in den ,alten Bundeslandern
von 38% auf 60%, allerdings ohne Angabe der Anzahl von Anwendungen. In den neuen
Bundeslandern kam der Grunpfeil sowohl 1999 als auch 2002 in allen Stadten mit mehr als
65.000 Einwohnern zur Anwendung. Unter den zehn Stadten mit den meisten Griunpfeilen
befanden sich 2002 funf Stadte der ,alten“ und 5 Stadte der ,neuen“ Bundeslander. Die Stadt
mit den meisten Griunpfeilen war zum Betrachtungszeitpunkt Hamburg, gefolgt von Dresden
und Chemnitz. Den hoéchsten Anteil von Knotenpunkte mit Grunpfeil an allen
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten hat Chemnitz gefolgt von Cottbus und Heilbronn.

Werden die Ergebnisse der Befragungen auf alle Gemeinden mit mehr als 20.000
Einwohnern hochgerechnet, ergibt sich fir das Jahr 2002 eine Gesamtzahl von ca. 5.000
Grunpfeilzufahrten in Deutschland. Im Vergleich zu 1999 (ca. 2.800 Grunpfeilzufahrten) hat
sich Anzahl der Grinpfeile fast verdoppelt. Dabei hat man nach Aussage der Befragten sich
in allen Stadten neben den Vorgaben der VwV-StVO an den im Bericht der Projektgruppe
,2Grunpfeil” [ALBRECHT ET AL. 1999] formulierten Empfehlungen orientiert. 23 % der befragten
Stadte zogen weitere Quellen hinzu, wie z.B. interne Durchfiihrungshinweise oder
Abstimmung mit Behinderten- und Fahrradverbanden. [LAGEMANN & Topp 2003].

Trotz der starken Zunahme der Anzahl der Griunpfeile in Deutschland ist in den ,alten®
Bundeslandern eine sehr ungleichmalRlige Verteilung zu beobachten. So werden einige
,Grunpfeil-Hauptstadte” (z.B. Hamburg, KdIn) genannt und andererseits Stadte, in denen die
Grunpfeil-Regelung wieder ganz abgeschafft (z.B. Wiesbaden und Krefeld) bzw. gar nicht
erst eingefuhrt (z.B. Marburg) wurde. Vereinzelt wurden durch manche Stadte
Aufklarungskampagnen zum richtigen Verhalten (Nutzer) an Knotenpunkten mit Grinpfeilen
durchgefuhrt (z.B. Kdéln). Insgesamt 40 % der Stadte (fast ausschlieBlich in den alten
Bundeslandern) gaben an, erweiterte Pressearbeit und Griunpfeil-Kampagnen zur Nutzung
des Grunpfeils durchzufuhren. 39 % beschrankten sich im Zuge dessen lediglich auf
Pressearbeit und 21 % der Stadte (fast ausschlieBlich in den ,neuen“ Bundeslandern)
verzichten ganzlich auf Offentlichkeitsarbeit [LAGEMANN & TOPP 2003].

Auch Grinde fur die Entfernung Grunpfeilen waren Gegenstand dieser Befragung. In den 74
befragten Stadten wurden insgesamt 293 Grinpfeile (11 %) wieder entfernt, wobei folgende
Hauptgrinde genannt wurden:

¢ Umbau des Knotenpunktes (126 Falle)

¢ Unklare Rechtslage (45 Falle, alle in Erfurt)

e Unfallgeschehen (46 Falle)

e Falsches Verhalten der Verkehrsteilnehmer (25 Félle)

Letztgenanntes Kriterium fihrte in den Stadten Bielefeld, Krefeld und Wiesbaden (vgl.
Kapitel 2.2.1 und 2.2.2) zur Entfernung aller Grinpfeile.

Um die Aktualitat des Konfliktpotenzials der Grinpfeilregelung zu beriicksichtigen, werden im
folgenden Erfahrungsberichte aus der lokalen Presse dokumentiert. Tabelle 2 zeigt eine
Ubersicht der recherchierten Berichte sowie die Darstellung bzw. Beurteilung der Regelung
und ggf. die genannten Vor- und Nachteile.
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Heilbronn ist die erste Stadt in den alten Bundeslandern, die den Griinpfeil flachendeckend
eingesetzt hat — seit 1996 ist die Regelung im Einsatz [STIMME 2006]. 10 Jahre spater hat
Heiloronn die bundesweit hochste Griunpfeildichte (bezogen auf die Gesamtzahl der
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte) vorzuweisen.

.Dank der Erfahrungen in Heilbronn“ ist fir das Anbringen des Griinpfeils seit Sommer 2000
.Keine Zustimmung des Regierungsprasidiums” erforderlich [STIMME 2006]. Auf der
stadteigenen Homepage wurde eigens eine Seite eingerichtet, die zum Grunpfeil informiert
[HEILBRONN 2011]. Verwendet wird der Grinpfeil demnach, um den Verkehr an den
Kreuzungen zu optimieren. Behauptet wird, der Grinpfeil mache den Verkehr flussiger,
reduziere die Wartezeiten und diene der Umwelt, da weniger Stau auch weniger Larm und
weniger Abgase bedeute [HEILBRONN 2011].

Nach Einfiihrung des Grinpfeils Anfang 2000 in Metzingen wurden insgesamt 24 Griinpfeile
angeordnet, um ,dem Verkehrsfluss* zu ,dienen“ [SWP 2010]. Allerdings mussten 22 dieser
Grunpfeile wieder entfernt werden. Grund war hauptséchlich ein auffalliges Unfallgeschehen;
so ereigneten sich ,nnerhalb der ersten beiden Jahre nach Anbringung zwei oder mehr
Unfalle an dieser Stelle“. Im Einzelfall fihrte regelwidriges Verhalten der Verkehrsteilnehmer
und in der Folge haufig gefahrliche Situationen zur Entfernung des Grinpfeils, ,um die
Situation eindeutig zu regeln* [SWP 2010].

In der bayrischen Kreisstadt Cham wurde 2011 der erste Grinpfeil angebracht und ,sorgt bei
vielen Autofahrern fir Verwirrung® [MZ 2011]. So wird der Grunpfeil laut ersten
Beobachtungen von der Vielzahl der Verkehrsteilnehmer nicht genutzt. ,Die meisten
reagieren darauf mit Routine. Sie warten auf griin und fahren dann“ [MZ 2011]. Begriindet
wird die MaRnahme mit dem Versuch, ,den Verkehr aus der Rodinger StralRe flissiger zu
gestalten®.

In Minchen wurden bis 2009 ,aus Sicherheitsgrinden 27 bereits montierte Pfeile wieder
abgeschraubt” [SUDDEUTSCHE 2009]. So ist der Grinpfeil zu diesem Zeitpunkt an
74 Standorten vorzufinden; aktuell sind 47 Knotenpunkte mit Grinpfeilen ausgestattet (vgl.
Kapitel 3.1; Tabelle 5). An einem Knotenpunkt, an dem so rasant abgebogen, ,dass ein
Anwohner ums Wohlergehen von Fu3gangern und Radfahrern bangte und schlief3lich die
Behdrden informierte® wurde eine Zusatzbeschilderung angeordnet, die besagt: ,Sie
gefahrden mit Ihrem Fehlverhalten den Verbleib des Griinen Pfeils* [SUDDEUTSCHE 2009].

Im bayerischen Waldkirchen wurde im Juni 2011 der erste Grinpfeil angebracht
[PNP 2011]. Als Vorteil wird die geringere Wartezeit fir Rechtsabbieger genannt. Weiterhin
kénnen Fahrschulen ,ihre Schiitzlinge nun auch in Waldkirchen im Umgang mit diesem
Verkehrszeichen schulen* [PNP 2011].

In Berlin gab es im Jahr 2005 insgesamt 112 Griunpfeile [BZ 2005]. Nach einem Beschluss
des Abgeordnetenhaus von 2003 ,darf der Grunpfeil nur an Ampeln angebracht werden, die
Tonsignale von sich geben kénnen“, so dass weitere Grunpfeile nicht montiert werden.
Grund fur diesen Beschluss ist die Tatsache, dass sich sehbehinderte Menschen mit ihrem
Gehor orientieren [BZ 2005]. ,Fahren Ilinks neben ihnen Autos los, gehen sie
falschlicherweise davon aus, dass sie die vor ihnen liegende Stral3e Uberqueren dirfen -
dabei zeigt die FuRgangerampel fur diese Fahrbahn noch rot* [BZ 2005]. 2011 gibt es noch
71 Grunpfeile (vgl. Kapitel 3.1; Tabelle 5).
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In der Stadt Hamburg gab es zeitweise bis zu 360 Grunpfeile [BERGEDORF 2011]. Zurzeit
sind es 195 Griunpfeile an 143 Kreuzungen (vgl. Kapitel 3.1; Tabelle 5). Laut Hamburger
Innenbehorde wurden die Grinpfeile entfernt, da sich ,viele Fahrer schwer taten mit den
Pfeilen* [DNN 2010] und ,weil die Ampelanlagen auf verkehrsabhangige Steuerung
umgestellt* wurden [BERGEDORF 2011]. Die Stadt Hamburg hat eigens zum Thema Grinpfeil
eine Informationsseite auf ihnrer Homepage eingerichtet [HAMBURG 2011].

Hier finden sich Informationen zum richtigen Verhalten, zur HOhe der Strafe bei
regelwidrigem Verhalten und zur Uberprifung der Standorte. Des Weiteren kommt
Zusatzbeschilderung zum richtigen Verhalten (,Vor Abbiegen bei Rot STOP an der
Haltelinie*) zur Anwendung [BERGEDORF 2011].

Erfahrungen mit dem Grinpfeil

enannte enannte
Bundesland Stadt Quellet & . g .
positiv | neutral | negativ Vorteile Nachteile
Heilbronn STIMME 2006 X
Baden-
Wairttemberg
Metzingen SWP 2010 X ¢ Verbesserung Verkehrsfluss * Falsches Verhalten

* Unfallgeschehen

¢ Verkehrsteilnehmer sind
Cham MZ 2011 X e Verflussigung des Verkehrs verwirrt
o Grinpfeil wird nicht genutzt

Bayern Minchen SUDDEUTSCHE 2009 X - * Falsches Verhalten

e geringere Wartezeiten fir
Waldkirchen PNP 2011 X Rechtsabbieger
e Fahrausbildung

o Irritation fur

Berlin Berlin BZ 2005 _
| I " Sehbehinderte
Hamburg Hamburg BERGEDORF 2011 X R « Falsches Verhalten
Oldenb NWZ 2010A : ’i/la]SChest\{er:a.lten

enburg NWZ 20108 X issverstandnisse

Niedersachsen ¢ Unfallgeschehen

Wilhelmshaven NWZ 2010C X -  Falsches Verhalten
Bochum RUHR 2010 X -  Falsches Verhalten
Nordrhein-
Westfalen Bottrop DER WESTEN 2011A X ¢ Vermeidung von Riickstau ® Falsches Verhalten
Oberhausen | DER WESTEN 2011B X o Kraftstoffeinsparung * Falsches Verhalten
o Unfallgeschehen
Sachsen Dresden DNN 2010 X e Verflissigung des Verkehrs

! Beriicksichtigt wurden lediglich Berichte aus der Presse. Stadteigene Initiativen sind in dieser Ubersicht nicht dokumetiert.

Tabelle 2: Ubersicht Pressespiegel zu den Erfahrungen mit der Grunpfeilregelung in deutschen
Stadten

Der Niederséachsische Landtag beschloss am 26.11.2009, dass die Anzahl der Grinpfeile zu
erhdhen ist [HAZ 2009]. Begrundet wurde der Beschluss mit einer ,verbesserten Klimabilanz
durch reduzierte Wartezeiten und somit weniger Kraftstoffverbrauch* [HAZ 2009]. Mit den 46
Grunpfeilen in Oldenburg (von insgesamt 224 Grunpfeilen in Niedersachsen) hat man aus
Sicht des Verkehrsamtes ,nur gute Erfahrungen gemacht‘ [NWZ 2010A]. Allerdings zeigten
sich auch negative Beispiele; so wurde an einer Einmindung im Stadtgebiet ein Grunpfeil
entfernt, da zwei schwere Unfélle im Zusammenhang mit dem Grunpfeil geschahen.
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Durch Kontrollen der Polizei wurde festgestellt, dass der griine Pfeil zum Teil ,nicht beachtet
werde oder dass sich Autofahrer hier falsch verhielten* [NWZ 2010A, NWZ 20108B]. Neue
Grunpfeile werden vom Verkehrsamt ,nur nach Rucksprache mit der Polizei* angebracht,
.aber wenn Bedarf da ist, reagieren wir schnell“ [NWZ 2010A]. Als Zusatzbeschilderung wird
der Grunpfeil in Oldenburg in Kombination mit einem Stoppschild in gleicher GréRe auf
schwarzem Grund eingesetzt (vgl. Kapitel 3.3.3).

In Wilhelmshaven wird die Grinpfeilregelung ebenfalls angewendet. Bei Polizeikontrollen
an einem Knotenpunkt zum Verhalten der Verkehrsteilnehmer wurden innerhalb von 210
Minuten 85 VerstoRe gegen die Anhaltepflicht registriert und geahndet
[NWZ 2010c, LocALXXL 2010].

Auch in Bochum sind die Verkehrsregelungen zum Abbiegen bei ROT mit Grunpfeil nicht
allen Fahrzeugfuhrern bekannt [RUHR 2010]. An einer Kreuzung registrierte die Polizei 18
GriinpfeilverstoRe innerhalb von zwei Stunden. In Bochum kommen zur Uberprifung und
Durchsetzung des richtigen Verhaltens Zusatzbeschilderung (,Vor Abbiegen bei Rot STOP
an der Haltelinie”) und verstarkte Polizeikontrollen zum Einsatz [RUHR 2010].

In Bottrop gibt es zurzeit noch 18 von urspringlich 25 Grinpfeilen im Stadtgebiet
[DER WESTEN 2011A]. Entfernt wurden die Griunpfeile ,unter anderem bedingt durch
Unfallgefahren oder der N&he zu Schulen®. Auch auf Probleme durch regelwidriges
Verhalten der Verkehrsteilnehmer (,....Freifahrtschein zum Abbiegen...”, ,...die Autofahrer den
Grunpfeil gar nicht wahrnehmen...) wurde hingewiesen. Dennoch wird die Regelung vom
StralBenverkehrsamt der Stadt durchaus positiv bewertet. So ist der Griunpfeil “eine
verninftige MalRnahme, um Rickstau zu vermeiden® [DER WESTEN 2011A]

Im Rahmen der Férderung und Weiterentwicklung des Radverkehrs in Minster wird es
Radfahrern, die von einem Radweg nach rechts auf einen kreuzenden Radweg abbiegen
mochten, durch die Beschilderung (,Rechtsabbiegende Radfahrer frei) erméglicht, ihr
Mandéver auch bei ROT durchzufiihren [ALRUTZ ET AL. 2007]. Die Legalisierung eines ohnehin
oft beobachtbaren Ereignisses sollte aber nur dann erfolgen, wenn Ful3génger nicht
gefahrdet oder behindert werden sowie ausreichend dimensionierte Aufstellflachen zur
Verfligung stehen. Auch gesonderte bauliche und markierungstechnische Fihrungen, bei
denen der Radverkehr aus der Signalisierung herausgenommen wird, werden umgesetzt
[ALRUTZ ET AL. 2007].

In Oberhausen ,kam es in der Vergangenheit zu zahlreichen Beinah-Unféllen und
Hupkonzerten®, weil das regelgerechte Verhalten an Knotenpunkten mit Griinpfeil ,bei vielen
Oberhausener Autofahrern kaum bekannt ist* [DER WESTEN 2011B]. 2004 wurde der letzte
Grunpfeil in Oberhausen entfernt, da er fur ,zu viel Irritation gesorgt hat. Lediglich an einer
von ausschlieR3lich Bussen und Stralienbahn genutzten Trasse gibt es noch zwei Grinpfeile.
Stattdessen wird laut einem Polizei-Sprecher die gesonderte Phase flr Rechtsabbieger,
signalisiert durch einen griinen Leuchtpfeil, bevorzugt, ,weil mit dem Ampelzeichen die
Vorfahrt eben eindeutig geregelt ist”. Des Weiteren wirden an Knotenpunkten mit Grunpfeil
.Fuganger oder Radfahrer haufiger angefahren“, da die Fahrzeugfiihrer bei Nutzung des
Grunpfeils nicht an der Haltelinie halten. Auch Blindenverbdnde haben sich gegen derartige
Regelungen ausgesprochen [DER WESTEN 20118].



Bisheriger Erkenntnisstand 26

2010 gab es in Dresden 272 Grunpfeile, was sie aktuell zur Stadt mit den meisten
Griunpfeilen in Deutschland macht [DNN 2010]. Funf Jahre zuvor waren es noch 260
Grunpfeile. Zum Vergleich: In Leipzig gab es 2010 an 116 Kreuzungen 208 Grunpfeile, ,einer
weniger als im Vorjahr* [DNN 2010]. Eine Besonderheit in Dresden ist, dass die Behorden
,bei neuen oder umgebauten Kreuzungen begriinden“ missen, ,warum sie keinen Grunpfeil
planen und nicht, warum sie einen installieren wollen* — die sog. ,,Schommer-RegeI8“
[DNN 2010]. "Wir halten an der alten Schommer-Regel fest", sagt der Leiter des Stral3en-
und Tiefbauamtes und betont, dass der Grinpfeil in Dresden gut funktioniert und zur
Verflissigung des Verkehrs beitragt [DNN 2010]. Stellenweise wurden Grinpfeile auch
abgebaut, bspw. weil ,die Verkehrsfihrung einer Buslinie verlegt wurde und zu Problemen
gefuhrt hatte* oder man ,um querende FulRganger besorgt war®. Allerdings wurden ,auch
viele neue Grinpfeile gesetzt* [DNN 2010]. 2011 gibt es in Dresden 260 Grunpfeile (vgl.
Kapitel 3.1; Tabelle 5).

Als grundsatzlicher Trend ist der aktuellen Presseauswertung zu entnehmen, dass in der
veroffentlichten Meinung nach anfanglicher Euphorie zunehmend Skepsis im Umgang mit
dem Grunpfeil zu verzeichnen ist. Des Weiteren wurde festgestellt, dass es wenig
verwertbare Presseberichte Uber die Entwicklung in den neuen Bundeslandern gibt, was
darauf zuriickzufihren ist, dass sich an der Situation mit der Griinpfeil-Regelung kaum etwas
geandert hat. Dementsprechend wird hier auch positiver mit der Regelung umgegangen.

Im Jahr 2008 griindete der Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe e.V. (ZDK), die
DEKRA und der Automobil-Club Verkehr gemeinsam eine Kampagne fir mehr Grinpfeile
auf deutschen StralRen — ,Ja zum Grinen Pfeil* [JAGP 2010]. ,Ohne grof3en Kostenaufwand,
ohne Zeitverzug und ohne aufwendige Abstimmungsprozesse* kann ,Verkehrsfluss und
Energieeffizienz" mit Hilfe des Grinpfeils verbessert werden, denn ,bei keiner Gelegenheit
verbraucht ein Auto bekanntlich unnétiger Kraftstoff als beim Warten vor einer roten Ampel*
[JAGP 2010]. Auf der eigens fur die Kampagne eingerichteten Homepage kdnnen Birger
Anregungen geben, wo sie einen Grinpfeil winschen. Der sog. ,Wunsch-Pfeil* wird vom
ZDK bei der zustandigen StraBenverkehrsbehorde beantragt. Uber 350 Schilder sind so
bereits beantragt worden [DERWESTEN 2011c]. Seit 2010 hat der Bundesverkehrsminister
Peter Ramsauer die Schirmherrschaft fir diese Kampagne tibernommen [JAGP 2010].

® Kajo Schommer, der frilhere sachsische Staatsminister fiir Wirtschaft und Arbeit, initiierte in seiner
poltischen Tatigkeit die ,Schommer-Regel“, welche die Beweislast zu Gunsten des Grinpfeils umkehrt
[DNN 2010].
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2.5 Erfahrungen im Ausland
2.5.1 Europa

In Frankreich ist das Rechtsabbiegen bei ROT unter bestimmten Umstanden erlaubt. Ein
unter dem Signalgeber angebrachter gelb blinkender Pfeil signalisiert dem Fahrzeugfthrer,
dass es ihm gestattet ist, nach dem Halt bei ROT rechts abzubiegen. Er darf dabei weder
bevorrechtigte FuRganger noch andere Fahrzeuge geféahrden [CODE DE LA ROUTE 2011]. Der
Pfeil darf nach dem durch CERTU® veréffentlichten Merkblatt fur Lichtsignalanlagen (,Mise
en conformité des carrefours a feux*) erst blinken nachdem die 1. FuRgangerfurt gesperrt,
und die entsprechenden Raumzeiten (zwischen FuRgangern auf dieser Furt und
rechtsabbiegendem Kfz) beriicksichtigt wurden [CERTU 1999]. Da der der gelbe Pfeil nur
zeitweise leuchtet, ist er nur eingeschrankt mit dem Griinpfeil in Deutschland zu vergleichen.

Um Erfahrungen im Umgang mit dieser Regelung in Frankreich zu dokumentieren, wurde
durch [KoLLmus 2008] ein Gesprach mit der Stadtverwaltung der Stadt Calais initiiert. Darin
wurde bestétigt, dass man sich an den o.g. Empfehlungen des Merkblattes [CERTU 1999]
orientiert. Des Weiteren kommt die Regelung nur zur Anwendung wenn ein
Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden ist. Resultierend wurde durch die zustéandige Behdrde
formuliert, dass hinsichtlich des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit durchweg
positive Erfahrungen gemacht wurden. Hierzu wurde angemerkt, dass in Frankreich eine
Vielzahl der Knotenpunkte als Kreisverkehr ausgebaut ist, womit sich eine geringe Dichte an
Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage ergibt. Der Verlust des durch die Regelung erreichten
Zeitvorteiles an darauffolgenden Knotenpunkten ist deshalb weniger wahrscheinlich
[KoLLmus 2008].

Dariber hinaus gilt seit 12.Januar 2012 eine neue Regelung, die es ausschlief3lich
Radfahrern erlaubt, unter Beriicksichtigung der vorfahrtrechtlich Ubergeordneten
Verkehrsteilnehmer bei ROT rechts abzubiegen [SECURITE ROUTIERE 2012, BMVBS 2012].
Sollte das Rechtsabbiegen nicht mdglich sein (bspw. an einer Einmindung) ist es auch
gestattet geradeaus zu fahren. Dies wird entweder durch ein unter dem Signalgeber
angebrachtes gelbes Blinklicht (ahnlich dem fir den Kfz-Verkehr) oder durch ein statisches
Verkehrszeichen angezeigt (siehe. Abbildung 2).

Abbildung 2: Signalisierung des Rechtsabbiegens
bei ROT fur Radfahrer in Frankreich
[SECURITE ROUTIERE 2012]

In den Niederlanden ist es Kraftfahrzeugfiihrern nicht gestattet bei ROT rechts abzubiegen.
Allerdings gilt fir Radfahrer eine besondere Regelung: Diese dirfen bei einem Schild mit der
Aufschrift ,Rechtsaf voor fietsers vrij“ (,Freies Rechtsabbiegen fir Radfahrer”) bei Rot rechts
abbiegen [JIH 2008].

® CERTU ist eine technische Einrichtung des Franzdsisch Ministerium fur Energie, Okologie und
nachhaltige Planung und Entwicklung (MEEDDAT).
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In Polen und der Tschechischen Republik ist das Rechtsabbiegen bei Rot erlaubt, wenn
ein griner Rechtsabbiegepfeil angeordnet ist. Dieser ist selbstleuchtend [BRIESOFSKY 2011]
wie auch nicht leuchtend [SCHROBITZ ET AL. 1992] ausgebildet. Nach Beobachtungen durch
[BRIESOFSKY 2011] muss auch bei leuchtendem Pfeil der Vorrang der freigegebenen Stréme
beachtet werden. Fir das konfliktfreie Abbiegen kommen in der Regel dreifeldige
Signalgeber zur Anwendung [BRIESOFSKY 2011].

In Portugal und Irland gilt eine Regelung zum Rechtsabbiegen bei ROT &hnlich der in
Frankreich. Hier wird das Rechtsabbiegen bei ROT durch einen blinkenden gelben Pfeil
erlaubt, wobei besondere Vorsicht geboten werden sollte [JiH 2008].

2.5.2 Nordamerika

Bereits kurz vor dem zweiten Weltkrieg wurde in den USA das Rechtsabbiegen bei ROT
eingefuihrt, wobei bis in die 1980er-Jahre vier verschiedene Regelungen galten. Am
Verbreitesten waren allerdings die folgenden zwei Regelungen [ALBRECHT ET AL. 1999]:

e _western version“: Das Rechtsabbiegen bei ROT ist generell erlaubt, sofern ein
Zusatzschild unter dem Signalgeber es nicht verbietet. Es besteht Anhaltepflicht.

e eastern version“: Das Rechtsabbiegen bei ROT ist nur erlaubt, wenn ein
Zusatzschild mit griinem Pfeil unter dem Signalgeber vorhanden ist.

Seit Mitte der 1980er-Jahre ist es in nahezu allen Bundestaaten der USA erlaubt unter
Einhaltung der Anhaltepflicht bei ROT rechts abzubiegen — die sog. western Version
[RETTING ET AL. 2002]. Durch das Vorhandensein von Zusatzbeschilderung wird das
Abbiegen bei ROT in Einzelfallen untersagt. Diese Zusatzbeschilderung kann das
Rechtsabbiegen bei ROT generell, innerhalb bestimmter Zeitbereiche oder auch fir
bestimmte Zustande (Anwesenheit von FuRgangern) verbieten [JiH 2008] (siehe Abbildung
3).

NO NO
TURN TURN NO
ON RED ON TURN
RED ON RED
R10-11 R10-11a R10-11b
TURNING
TRAFFIC
MUST MON-FRI _
YIELD TO 7-9 AM | . | SUNDAY
PEDESTRIANS 4-7 PM 7-11 AM
R10-15 R10-20a
Abbildung 3: Zusatzbeschilderung zum Verbot des

Rechtsabbiegens bei ROT [FHWA 2009]
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Ahnlich wie in Deutschland gibt es Kriterien, bei denen das Rechtsabbiegen bei ROT nicht
gestattet werden soll [FHWA 2009], das heil3t eines der Zusatzzeichen nach Abbildung 3
sollte nicht zum Einsatz kommen bei

e unzureichender Sichtweite auf sich ndhernde Fahrzeuge von links,

e spitzen Kreuzungswinkeln, da die Sicht auf die bevorrechtigten Fahrzeuge
erschwert wird [FHWA 2009].

e gestalterischen oder betrieblichen Eigenschaften des Knotenpunktes, die
unerwartete Konflikte ergeben kdnnten,

e einer separaten Phase fur Fu3ganger oder

e einer hohen Anzahl von Ful3gangern, vor allem Kinder, dltere Menschen, oder
Menschen mit Behinderungen oder mehr als drei Unfallen in zwolf Monaten,
die auf das Rechtsabbiegen bei ROT zurlckzufuhren sind

Darlber hinaus ist es in 42 Bundesstaaten gestattet, nach dem Anhalten bei ROT auch links
abzubiegen, sofern sich der Fahrzeugfiihrer auf einer Einbahnstral3e befindet und in eine
EinbahnstraRe abbiegen méchten [JiIH 2008]. Weitere Sonderregelungen diesbeziglich gibt
es in den Bundestaaten Alaska, ldaho, Michigan, Oregon und Washington; hier ist es
gestattet nach dem Anhalten bei ROT links in EinbahnstralRe abzubiegen auch wenn der
Fahrzeugfuhrer nicht aus einer EinbahnstralRe kommt [JiH 2008].

Im Bundesstaat New York gibt es zum Abbiegen bei ROT Einschrankungen. So ist es fir
Schulbusse, sofern sich Schiler in diesen befinden, im gesamten Bundesstaat untersagt, bei
ROT abzubiegen. In New York City ist es generell nicht erlaubt bei ROT abzubiegen, es sei
denn, dies wird durch entsprechende Zusatzbeschilderung explizit gestattet (vgl. ,eastern
version") [JIH 2008].

Erste nach der verbreiteten Einflihrung der ,western version* durchgefiihrte Untersuchungen
zu den Auswirkungen der Umstellung in 8 Bundestaaten zeigten, dass beim Wechsel der
Leastern version“ zur ,western version“ der Anteil der Rechtsabbiegeunfalle starker anwachst
als bei vollig neuer Einflhrung des Rechtsabbiegens bei ROT in Form der ,western version*
[PREUSSER ET AL. 1982]. Weitere Untersuchungen von 12- monatigen Beobachtungszeit-
raumen jeweils vor und nach der Umstellung in 4 Untersuchungsgebieten zeigen, dass

e die Unfalle mit Ful3gangerbeteiligung um 54% angestiegen sind,

¢ die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung um 91% angestiegen sind und

e die meisten Verunglickten die kreuzende Furt von rechts nach links querten
[PREUSSER ET AL. 1982].

Ausschlusskriterien zur Ablehnung der Regelung bei bestimmten Bedingungen wurden nicht
formuliert. In einer von 1982 bis 1985 durch die Federal Highway Administration (FHWA)
durchgefuhrten Untersuchung [ZEGEER & CYNECKI 1985] wurden Verhaltensbeobachtungen
basierend auf einer Analyse von Konflikten an 199 Knotenpunkten ausgewertet.

Es wurde festgestellt, dass

o 3,7 % aller Rechtsabbieger die Zusatzbeschilderung zum Verbot des Abbiegens bei
ROT ignorierten,

o 20 % der Fahrzeugfuhrer, denen sich die Gelegenheit bot (keine kreuzenden Strome)
bei ROT abzubiegen, die Zusatzbeschilderung zum Verbot des Abbiegens bei ROT
ignorierten,
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o 23,4 % aller Verbotsmissachtungen beim Rechtsabbiegen bei ROT zu Konflikten mit
FuRgangern oder anderen kreuzenden Strémen fihrte,

e weniger als 1 % aller Rechtsabbieger in einen Konflikt durch Rechtsabbiegen bei
ROT involviert ist und

e 56,9 % aller Rechtsabbieger bei ROT nicht anhielten [ZEGEER & CYNECKI 1985].

Es wurde geschlussfolgert, dass den meisten Verkehrsteilnehmern die Anhaltepflicht nicht
bewusst ist [ZEGEER & CYNECKI 1985]. Es besteht der Bedarf, bundestaatenibergreifende
Kriterien fir den Ausschluss der Regelung, insbesondere hinsichtlich der Sicherheit von
FuRgangern, zu definieren [ZEGEER & CYNECKI 1985].

Die National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) verdffentlichte 1995 eine
Untersuchung zur Wirkung des Rechtsabbiegens bei ROT auf die Verkehrssicherheit, wobei
zweierlei Daten ausgewertet wurden [NHTSA 1995]. Die Auswertung aller alle tddlichen
Unfalle in den USA von 1982 bis 1992 (Fatal Accident Reporting System der NHTSA) ergab,
dass

o etwa 84 Unfalle mit Todesfolge pro Jahr unter Beteiligung von Rechtsabbiegern an
Knotenpunkten, an denen das Rechtsabbiegen bei ROT gestattet ist, registriert
wurden (dies entspricht etwa 0,2 % aller tddlichen Unfalle) wobei

e 44 % der Getoteten Ful3génger, 10 % Radfahrer und 33 % Kraftfahrzeugfihrer waren
[NHTSA 1995].

Die Auswertung der Unfalldaten aller Unfélle der Bundesstaaten lllinois, Indiana, Maryland
und Missouri von 1989 bis 1992 ergab Folgendes [NHTSA 1995]:

e 0,05% aller Unfélle sind auf das Rechtsabbiegen bei ROT zurtickzufiihren.

e An 22% der Unfalle durch Rechtsabbiegen bei ROT waren Ful3ganger oder
Radfahrer beteiligt.

e 93% der beteiligten Fu3génger und Radfahrer wurden dabei verletzt.

¢ Die meisten Unfalle aufgrund des Rechtsabbiegens bei ROT geschahen zwischen 6
Uhr und 18 Uhr.

Durch aktuellere Untersuchungen wurde aul3erdem ermittelt, dass:

e 0,45 % aller Unfalle in San Francisco auf das Rechtsabbiegen bei Rot
zurtckzufiihren sind [FLECK & YEE 2002], wobei

e dies auf die Nichtbeachtung des Haltegebots als Hauptunfallursache zuriickgefiihrt
wurde [FLECK & YEE 2002] und

o 39 % der Verkehrsteilnehmer vor dem Rechtsabbiegen bei ROT nicht anhalten
[RETTING ET AL. 2002].

Kriterien bei denen die Regelung unter bestimmten Umstanden nicht zur Anwednung
kommen soll werden sowohl nach [NHTSA 1995] als auch nach [FLECK & YEE 2002] nicht
formuliert. Es wird nach [FLECK & YEE 2002] zwar geschlussfolgert, dass sich die Sicherheit
fur FuRganger mit einem generellen Verbot der Regelung verbessern wird; allerdings sei es
auch wahrscheinlich, dass sich die Anzahl der Unfélle beim Rechtsabbiegen bei GRUN
erhdéhen wird [FLECK & YEE 2002].
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Auf den Amerikanischen Jungferninseln (United States Virgin Islands), einer Inselgruppe der
Kleinen Antillen und eingegliedertes Aul3engebiet der USA, herrscht Linksverkehr. Hier ist es
analog zur meist verbreiteten Regelung erlaubt bei ROT links abzubiegen, es sei denn, es
wird durch Zusatzbeschilderung ausdriicklich untersagt (,western version*) [JIH 2008].

Die Regelungen in Kanada sind analog denen der USA. Mit Ausnahme der Insel von
Montreal in Quebec ist in allen Provinzen das Rechtsabbiegen bei ROT nach dem Anhalten
generell gestattet, es sei denn, dies ist durch entsprechende Zusatzbeschilderung untersagt
[JiH 2008]. AuRBerdem ist es in 5 der 10 Provinzen und in den 3 Territorien Kanadas gestattet,
nach dem Anhalten bei ROT auch links abzubiegen, sofern sich der Fahrzeugfuhrer auf einer
EinbahnstralRe befindet und in eine Einbahnstral3e abbiegen mdchten [JiIH 2008]. Die
Situation bei Vorhandensein von Richtungspfeilen in den Signalgebern ist in den
entsprechenden Gesetzen nicht spezifiziert [JiH 2008].

In Mexiko ist es nicht gestattet bei ROT rechts abzubiegen, wenn es nicht durch
Zusatzbeschilderung explizit erlaubt ist [JIH 2008]. Ausnahme bildet der Distrito Federal
(Federal District): Hier ist es zuldssig mit besonderer Vorsicht bei ROT rechts abzubiegen.
Des Weiteren kann hier zwischen 23.00 Uhr und 5:00 Uhr mit besonderer Vorsicht generell
bei ROT gefahren werden [JiH 2008].

2.5.3 Weitere Lander

In China (mit Ausnahme von Hong Kong Macao und Taiwan), der Dominikanischen
Republik, Myanmar und Stdkorea ist das Rechtsabbiegen bei ROT generell gestattet
[JiH 2008]. In China, der Dominikanischen Republik und Myanmar kann dabei auch ohne Halt
abgebogen werden, wobei in China die Einschrankung gilt, dass bevorrechtigte
Verkehrsstrome nicht gefahrdet oder gestort werden dirfen. In Studkorea gilt Anhaltepflicht
bei ROT [JIH 2008]. In Macao, eine Sonderverwaltungszone der Volksrepublik China und
ehemaligen portugiesischen Kolonie, gibt es zu Portugal und Frankreich analoge
Regelungen. [JiH 2008]. In Macao herrscht Linksverkehr.

In einigen weiteren L&ndern mit Linksverkehr gibt es ebenfalls Regelungen, die es analog
zum Rechtsabbiegen bei ROT erlauben, bei ROT links abzubiegen:

In Australien ist das Linksabbiegen bei ROT gestattet, wenn es durch eine
Zusatzbeschilderung (,Left Turn On Red After Stopping“) gekennzeichnet ist. Hierbei wird
auch explizit auf die Anhaltepflicht hingewiesen [ARR 2009].

In Singapur ist die Regelung ahnlich der Griinpfeil-Regelung [LTA 2011]. Hier ist es generell
nicht gestattet, bei ROT links abzubiegen, es sei denn es wird durch entsprechende
Zusatzbeschilderung ("Left Turn On Red", "STOP and GIVE WAY To Pedestrians And Main
Road Traffic", "Watch Out For Traffic From Side Road") erlaubt [LTA 2011].

Durch Untersuchungen an den entsprechend geregelten Knotenpunkten [WONG ET AL. 2004]
wurde festgestellt, dass

o die Unfallzahlen leicht anstiegen,

o wesentliche Verbesserungen des Verkehrsablaufs zu verzeichnen sind und

e das Haltegebot anfanglich noch oft missachtet wurde; nach einiger Zeit allerdings ca.
90 % aller bei ROT abbiegenden Kfz die Vorschrift beachteten, was durch die
strengen Ahndungen bei Missachtung begriindet wurde [WONG ET AL. 2004].
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2.6 Zusammenfassung bisheriger Erkenntnisstand

Mit der erstmaligen Aufnahme des Grunpfeils in die StVO und dazugehoriger
Verwaltungsvorschrift 1994 wurde eine Grundlage geschaffen, diese Regelung in allen
Stadten der Bundesrepublik anzuwenden — in der ehemaligen DDR ist das Rechtsabbiegen
bei ROT mit dem statischen Grunpfeil bereits seit 1977 gestattet. Durch die VwV-StVO
wurden nach Empfehlungen der Bundesanstalt fur Straenwesen (BASt) Einsatzkriterien
zum Grunpfeil aufgenommen. Diese basieren im Wesentlichen auf Erkenntnissen von
Untersuchungen zum Unfallgeschehen und Verhalten [SCHROBITZ ET AL. 1992]. Eine
Auswertung der DDR-Unfallstatistik der Jahre 1980 — 1989 brachte wenige Erkenntnisse, da
ein Vorhandensein der Grinpfeil-Tafel nicht explizit in der Unfallanzeige dokumentiert wurde.
Aus diesem Grund wurden zuséatzlich Konfliktbeobachtungen, Geschwindigkeitsmessungen
und Erhebungen der Anhaltevorgdnge an zehn Knotenpunkten in Dresden und drei
Knotenpunkten in Berlin durchgefiihrt, wobei festgestellt wurde, dass die Verkehrssicherheit
fur FulRRganger und Fahrzeuge beim Abbiegen mit Grinpfeilregelung nicht nachweisbar
beeintrachtigt wird. Trotzdem wurde fir die Anwendung der Regelung empfohlen, die
gegebenen Hinweise und Kriterien flr Einsatzgrenzen der Grinpfeilregelung zu beachten.

Mit Anderung der VwV-StVO zum 1. Februar 2001 wurden die Ausschluss- und
Abwéagungskriterien letztmalig angepasst. Auch wurden 2003 erstmals Kriterien in die
Richtlinie fur Lichtsignalanlagen 1992 — Teilfortschreibung 2003 [RILSA 1992] aufgenommen,
die in der aktuellen Fassung allerdings nicht mehr erschienen [RILSA 2010]. Dem
vorangegangen sind Untersuchungen der Projektgruppe ,Grunpfeil* der BASt [ALBRECHT ET
AL. 1999], wobei u.a. festgestellt wurde, dass beim Rechtsabbiegen bei GRUN im Vergleich
zum Rechtsabbiegen bei ROT etwa doppelt so viele Unfélle registriert wurden. Ein Vorher-
Nachher-Vergleich des Unfallgeschehens an 23 Knotenpunkten in Heilbronn zeigte einen
Anstieg der Verungliicktenzahlen an Grinpfeilknotenpunkten, welcher aufgrund der geringen
Fallzahl als  nicht signifikant  eingestuft  wurde. Ebenfalls  durchgefihrte
Verhaltensbeobachtungen zeigen insbesondere zwischen Grinpfeilnutzer und Ful3gangern
auf der freigegeben Furt sowie dem ulbergeordneten Linksabbiegerstrom ein besonderes
Konfliktpotential. Des Weiteren wurde festgestellt, dass lediglich ein Viertel der
Verkehrsteilnehmer vor der Nutzung des Grinpfeiles an der Haltelinie hielten.

In Wiesbaden wurde direkt nach Einfiihrung der Griinpfeil-Regelung an sechs ausgewahlten
Knotenpunkten das Unfallgeschehen und Verhalten der Verkehrsteilnehmer untersucht, mit
dem Resultat, dass wahrend der ersten sechs Monate mit der Grinpfeil-Regelung insgesamt
vier Unfallen mit Personenschaden in Zusammenhang mit dem Grinpfeil polizeilich
registriert wurden [JAkOB 2000]. Dartiber hinaus wurde festgestellt, dass die Anhaltepflicht
von 75 % bis 83 % der Abbieger missachtet wird.

Zum Verkehrsablauf durchgeflihrte Untersuchungen zeigen [SCHROBITZ ET AL. 1992,
ALBRECHT ET AL. 1999, JAKOB 2000], dass zwischen einem Drittel und Dreiviertel der
Rechtsabbieger von der Grinpfeil-Regelung Gebrauch machen. Mit Hilfe von Simulationen
konnten unter bestimmten Randbedingungen (keine Anhaltepflicht, Verkehrsstarke, Fahr-
streifenaufteilung etc.) Wartezeit- und Kraftstoffeinsparungen festgestellt werden [SCHROBITZ
ET AL. 1992]. Allerdings ergaben sich auch Nachteile hinsichtlich des Verkehrsablaufs. Dies
sind vor allem Behinderungen der grinen Welle im Hauptstrom durch einfahrende
Rechtsabbieger sowie die Behinderung von Linienbussen [ALBRECHT ET AL. 1999].
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Erste Befragungen zur Anwendungspraxis zeigen [LAGEMANN & TopPpP 2003], dass sich der
Anteil der Stadte mit Grinpfeil in den ,alten* Bundeslandern zwischen 1999 und 2002 von
38% auf 60% erhohte. Unter den zehn Stadten mit den meisten Griunpfeilen befanden sich
2002 funf Stadte der ,alten” und 5 Stadte der ,neuen“ Bundeslander.

Die Recherche von Erfahrungsberichte der lokalen und tberregionalen Presse zur nach wie
vor vieldiskutierten und umstrittenen Regelung ergab, dass nach anfanglicher Euphorie
zunehmend skeptisch mit der Thematik umgegangen wird. Wenig verwertbare
Presseberichte konnten zur Entwicklung der Grinpfeilregelung in den neuen Bundeslandern
ausfindig gemacht werden, was darauf zurtickzuftihren ist, dass sich an der Situation mit der
Grunpfeil-Regelung kaum etwas geé&ndert hat.

Die Auswertungen zu den Erfahrungen des Rechtsabbiegens bei ROT im europaischen
Ausland zeigen, dass es in Frankreich, Polen, Tschechien, Portugal und Irland &hnliche
Regelungen zum Einsatz kommen, die mit dem statischen Grinpfeil in Deutschland aber nur
bedingt zu vergleichen sind. In Frankreich, Portugal und Irland signalisiert ein unter dem
Signalgeber angebrachter gelb blinkender Pfeil dem Fahrzeugfihrer, dass es ihm gestattet
ist, nach dem Halt bei ROT rechts abzubiegen. In Frankreich blinkt dieses Signal allerdings
erst nachdem die 1. FuRgangerfurt gesperrt ist. In Polen und Tschechien kommt ein griner
Rechtsabbiegepfeil zum Einsatz, der in der Regel beleuchtet ist [BRIESOFSKY 2011]. Das
konfliktfreie Abbiegen wird hier ausschlie3lich durch dreifeldige Signalgeber signalisiert. In
den Niederlanden und Frankreich ist es Radfahrern gestattet bei ROT rechts abzubiegen,
was durch eine statische Beschilderung (Niederlande/Frankreich) oder ein gelbes Blinklicht
(Frankreich) angezeigt wird [JIH 2008, SECURITE ROUTIERE 2012]. In Frankreich ist es zudem
moglich geradeaus bei ROT zu fahren, sofern das Rechtsabbiegen nicht moglich ist
[SECURITE ROUTIERE 2012].

In den USA ist es in nahezu allen Bundestaaten erlaubt unter Einhaltung der Anhaltepflicht
bei ROT rechts abzubiegen, sofern ein Zusatzschild unter dem Signalgeber es nicht verbietet
[RETTING ET AL. 2002]. Ahnlich wie in Deutschland gibt es Kriterien, bei denen Zusatzschilder
zur Anwendung kommen um das Rechtsabbiegen bei ROT zu verbieten [FHWA 2009]. In
Kanada gelten ahnliche Regelungen wie in den USA. Erste Untersuchungen zum Verhalten
der Verkehrsteilnehmer beim Rechtsabbiegen bei ROT in den USA ergaben, dass sich die
meisten Verkehrsteilnehmer nicht Uber die Anhaltepflicht bewusst sind [ZEGEER & CYNECKI
1985]. Auswertungen zum Unfallgeschehen zeigen, dass bei jedem Vierten Unfall durch das
Rechtsabbiegen bei ROT FuRganger oder Radfahrer beteiligt waren [NHTSA 1995].

In Singapur ist es generell nicht gestattet, bei ROT links'® abzubiegen, auRRer es wird durch
Zusatzbeschilderung erlaubt [LTA 2011]. Durchgefiihrte Untersuchungen an entsprechenden
Knotenpunkten zeigen, dass die Unfallzahlen leicht anstiegen und die Verkehrsqualitat des
Verkehrsablaufs erhéht wurde. Durch Auswertungen zum Verhalten wurde nachgewiesen,
dass das Haltegebot nach einiger Eingewthnungszeit von jedem Zehnten
Verkehrsteilnehmer nicht beachtet wurde [WONG ET AL. 2004].

'%n Singapur gilt Linksverkehr.



Befragungen 34

3 Befragungen

Zu den Erfahrungen mit der Anwendung des Griinpfeils liegen Aussagen von Tiefbauamtern
und Verkehrsbehérden von 75 Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnern — 61 GroRstadte
in den ,alten* und 14 GroR3stadte in den ,neuen* Bundeslandern — vor. Zusatzlich wurden
neun Landkreise telefonisch zu ihren Erfahrungen mit der Griinpfeilregelung aul3erhalb
bebauter Gebiete befragt. Eine Auflistung der angefragten Stadte enthalt Anlage 2. Die
Befragung enthielt grundsatzlich vier Teile:

e Anlass und Grinde fur die Anwendung sowie Verbreitung
e Einsatz- und Abwagungskriterien

e Controlling sowie begleitende MalRnahmen

e Erfahrungen mit dem Grunpfeil generell

e Beurteilung der Griinpfeilregelung

Der Themenschwerpunkt Anlass und Grinde fir die Anwendung sowie Verbreitung
enthalt funf Fragestellungen in denen

e generell nach dem Einsatz des Grunpfeils,

e nach der Anzahl der Grinpfeile

e der Anzahl der lichtsignalgeregelten Kreuzungen und Einmindungen insgesamt

e nach dem Zeitraum der ersten Anwendung, sofern der Grinpfeil Uberhaupt zur
Anwendung kommt und

e nach Grunden fur die Anwendung

gefragt wurde (vgl. Kapitel 3.1).

Innerhalb des Abschnittes Einsatz- und Abwagungskriterien wurden nach Kriterien
gefragt, die bei der Anordnung von Grinpfeilen zum Einsatz kommen. Dies umfasst
Fragestellungen zu

e den Vorgaben der [VwV-StVO 2009] (vgl. Kapitel 2.1.1),

¢ den Empfehlungen der [RILSA 1992] (vgl. Kapitel 2.1.2),

¢ aus eigenen Erfahrungen oder Landervorschriften abgeleitete Kriterien und
e der Abstimmung mit Verb&nden oder Interessensvertretern.

Die Vorgaben Richtlinie fur Lichtsignalanlagen in der Fassung 1992 mit Teilfortschreibung
2003 [RILSA 1992] besall bis Einfuhrung der aktuellen Fassung 2010 [RILSA 2010]
Gultigkeit. Da die meisten Stadte den Grinpfeil erstmalig vor 2010 anordneten (vgl. Kapitel
2.4 und 3.1), wird davon ausgegangen, dass die Abwagungskriterien der [RILSA 1992] zur
Anwendung kamen bzw. mindestens bekannt waren.

Zur Einordnung der Fragebogenergebnisse wurde eine Plausibilisierung auf Einhaltung der
Einsatzkriterien gemal  [VwV-StVO  2009] mittels Internetrecherche fir die
Untersuchungsstadte Berlin, Dresden, Kdéln, Mannheim und Stuttgart) durchgefthrt (vgl.
Kapitel 3.2.2 bzw. 3.2.4).

' Insgesamt wurden 84 Stadte angeschrieben, wobei 5 Stadte ihre Teilnahme zu Beginn absagten
und weitere 4 keine Riickmeldung auf den Fragebogen gaben.
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Teil 3 Controlling sowie begleitende MaRRnahmen enthalt Fragestellungen zu den
folgenden Punkten (vgl. Kapitel 3.3):

e Auswertung des Unfallgeschehens

¢ RegelméaRige Uberpriifung bei sich andernden verkehrlichen Bedingungen
o Offentlichkeitsarbeit

e Zusatzbeschilderung

Der Teil Erfanrungen mit dem Grinpfeil wird auf Basis telefonischer Nachbefragungen
durchgefuhrt (vgl. Kapitel 3.4). Da insbesondere hinsichtlich der Unfallanalyse (siehe
Kapitel 4) hilfreiche Erkenntnisse erwartet werden, wird die Methode einer detaillierten
Telefonbefragung ausgewahlter Stadte bevorzugt. Dieser Themenschwerpunkt umfasst
folgende Fragestellungen:

e Grunde fur die Entfernung von Grunpfeilen
o typische Konflikt- bzw. Unfallsituationen an Kreuzungen und Einmindungen mit
Grunpfeilregelung

Den Abschluss bilden Fragen nach einer generellen Beurteilung der Grunpfeilregelung
hinsichtlich maglicher Erwartungen und deren Erfillung. Antwortvorgaben erfolgten hier nicht
(vgl. Kapitel 3.5).

Im Vorfeld der Befragungen wurde der Fragebogen durch Vertreter der Stadte Kéln und
Chemnitz einem Pretest unterzogen, da beide Stadte umfangreiche Erfahrungen zum Thema
Griunpfeil haben. Der Fragebogen ist in der abgestimmten Fassung als Anlage 3 beigeflgt.
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3.1 Anlass und Griunde fir die Anwendung sowie Verbreitung

59 der 75 befragten GroR3stadte gaben an, dass der Grunpfeil bei ihnen zum Einsatz kommt.
Dies entspricht 79 %. Nach [LAGEMANN & Topp 2003] waren es 38% im Jahr 1999 und 60 %
im Jahr 2002, womit eine zunehmende Tendenz in den letzten 10 Jahren zu erkennen ist. Es
ist ein deutlicher Ost-West-Unterschied festzustellen, denn alle 14 befragten Stadte der
.neuen* Bundeslander gaben an, das Z 720 StVO anzuwenden. In den ,alten”
Bundeslandern kommt der Grinpfeil in dreiviertel der Stddte zum Einsatz (45 von 61
Stadten). Die regionale Verteilung der Anwendung im Bundesgebiet zeigt Anlage 4.

Die telefonische Befragung von neun Landkreisen (vier Landkreise der ,neuen“ und funf
Landkreise der ,alten* Bundeslander) ergab, dass in keinem der Landkreise Griinpfeile
aulRerorts zum Einsatz kommen. In drei der neun Landkreise — zwei der ,alten”
Bundeslander und einer der ,neuen“ Bundeslander — wird die Grinpfeil-Regelung innerorts
angewendet. Eine tabellarischne Ubersicht der befragten Landkreise sowie eine
Dokumentation der Antworten befindet sich in Anlage 5.

Betrachtet man die Zeitrdume der ersten Anordnung von Griunpfeilen in deutschen
GrolR3stadten (siehe Tabelle 3) zeigt sich, dass

o alle befragten Grof3stadte der ,neuen” Bundeslander vor 1989 den Grunpfeil erstmals
angeordnet haben,

e 56 % der befragten Grof3stddte der ,alten” Bundesl&nder den Grinpfeil zwischen
1992 und 2000 erstmals angeordnet hat,

o 42 % der befragten Grof3stddte der ,alten” Bundesl&nder den Grinpfeil zwischen
2001 und 2008 erstmals angeordnet hat und

e eine der befragten GroRstadte der ,alten“ Bundeslander den Grinpfeil nach 2008
erstmals angeordnet hat.

. Anzahl GroRstadte | Anzahl GroRstadte Anzahl GroBstadte
Zeitraum erste Anordnung " " N - " .. ..
alte" Bundesldander i "neue" Bundesldander alle Bundeslander
vor 1989 0 14 14
1989 - 1991 0 0 0
1992 - 2000 25 0 25
2001 - 2008 19 0 19
nach 2008 1 0 1
Summe a5 14 59
Tabelle 3: Zeitrdume der ersten Anordnung von Grinpfeilen in deutschen GrofR3stadten

Zusammengefasst lehnt jede vierte (16 von 61) Grof3stadt in den ,alten* Bundeslandern die
Grunpfeil-Regelung grundsatzlich ab. Darunter sind auch vier GroR3stddte, in denen der
Grunpfeil nach 1994 zwar zur Anwendung kam, aber kurz darauf wieder dagegen
entschieden wurde. So kommt die Grunpfeil-Regelung in diesen Grol3stadten seit 1995 bis
1998 nicht mehr zum Einsatz, wobei folgende Griinde genannt wurden:
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o Auffalliges Unfallgeschehen
e Beschwerden von Burgern
e Falsches Verhalten (Anhaltepflicht wurde missachtet)

In einer weiteren GrofRstadt gibt es zudem seit mehr als zehn Jahren einen
Bauausschussbeschluss gegen die Anordnung des Grunpfeils. Unter den Ubrigen zwolf
Stadten, die die Grunpfeil-Regelung grundséatzlich ablehnen, wurden im Wesentlichen
folgende Griinde genannt:

o Verkehrssicherheitsbedenken (neun Grof3stadte)

e Beschlisse/Festlegungen gegen die Anordnung (drei Gro3stadte)

o Potentielle Knotenpunkte mit gesicherter Fihrung der Rechtsabbieger (drei
GrolR3stadte)

Eine tabellarische Zusammenfassung der GroR3stddte, in denen der Griunpfeil nicht zum
Einsatz kommt, sowie die dort genannten Griinde enthalt Anlage 6.

Eine Ubersicht der Griinde fir die Anwendung der Griinpfeil-Regelung zeigt Tabelle 4. Es ist
anzumerken, dass innerhalb dieser Fragestellung Mehrfachnennungen mdglich waren,
weshalb die Summe aller Nennungen 130 (meist 2 Griinde je Stadt) betragt. Am haufigsten
wurden

e ein verbesserter Verkehrsablauf (35 %),
e weniger Abgase und Larm (16 %) sowie
e Hinweise von Birgern (15 %)

als Grund fur die Anwendung der Regelung genannt. GroRere Unterschiede zwischen ,alten”
und ,neuen” Bundeslandern sind hier nicht zu erkennen.

Bemerkenswert ist die hohe Anzahl der Nennungen des ,politischen Beschlusses®. 22 %
aller Nennung entfielen auf diese Begrindung — alle auf Stadte der ,alten* Bundeslander
zurlckzufuhren. In 8 der 29 Nennungen ist der ,politische Beschluss" als einziger Grund
genannt worden.

Griinde fir die Anwednung Anzahl Nennungen Anzahl Nennungen Anzahl Nennungen
des Griinpfeils "alte" Bundeslander | "neue" Bundeslander alle Bundeslander
Verkehrsablauf f

. . . 33 13 46

_{geringere Warte- und Reisezeiten) | i
u It
o omwe . 15 6 21
_________ (weniger Abgaseund Larm) | el
Hinweise von Biirgern 16 4 20
Erprobung der Regelung 8 1 9
politischer Beschluss 29 0 29
andere Griinde 1 4 5
Summe 102 28 130

Tabelle 4: Grunde fur die Anwendung der Griunpfeil-Regelung
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Weiterhin gaben neun GroR3stddte an, den Grinpfeil u.a. zur Erprobung der Regelung
angeordnet zu haben. Acht der neun Stadte sind den ,alten* Bundeslandern zuzuordnen.

Da die bisher aufgefiihrten Griinde als Antworten bereits vorgegeben waren, konnten im
Bereich ,andere Grinde" individuelle Antworten gegeben werden. Flunf Gro3stadte machten
davon Gebrauch, wobei ,andere Griinde" nie als alleiniger Grund genannt worden ist:

e In einer Stadt fihrte ein Pilotversuch zur Grinpfeil-Regelung zur erstmaligen
Anordnung.

¢ In zwei Stadten diente die StVO der DDR als Grundlage zur erstmaligen Einflihrung.

¢ In einer weiteren Stadt ist das Nicht-Anordnen des Griinpfeils nach Einfihrung der zu
begriinden.

Als Besonderheit ist hier Zwickau zu nennen, die den Grinpfeil zweimal einfihrten, da nach
der Wiedervereinigung die StVO der DDR ihre Gultigkeit verlor und in der StVO der
Bundesrepublik kein Griinpfeil vorgesehen war (vgl. Kapitel 1). Daraufhin wurden 1990 alle
Grunpfeile in  Zwickau entfernt und mit der ,Siebzehnten  Verordnung
straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften* 1994 wieder angeordnet.

Tabelle 5 gibt einen zusammenfassenden Uberblick tiber die Verbreitung des Griinpfeils in
deutschen Grof3stadten Stand 2011, wobei in Anlehnung an [LAGEMANN & Topp 2003] der
Antell lichtsignalgeregelter Knotenpunkten mit Grinpfeil sowie die Grunpfeildichte beztglich
aller lichtsignalgeregelter Knotenpunkten und denen mit Grinpfeil angegeben ist (vgl. Kapitel
2.4; Tabelle 1).

Unter den zehn Grof3stadten mit den meisten Grinpfeilen befinden sich mit Dresden,
Leipzig, Hamburg, Chemnitz, KéIn, Bremen, Cottbus, Berlin, Potsdam und Bonn/Heilbronn*?
funf Stadte aus den ,alten” und sechs Stadte aus den ,neuen” Bundeslandern. Im Vergleich
zu 2002 [LAGEMANN & Toprp 2003] sind die Grol3stadte Bremen, Potsdam und Bonn nun
unter den zehn Stadten mit den meisten Griinpfeilen (vgl. Kapitel 2.4; Tabelle 1). Nicht mehr
unter den Grol3stadten mit den meisten Grinpfeilen zu finden sind Miinchen und Karlsruhe.
Hierzu ist anzumerken, dass die Stadt Karlsruhe keine Rickmeldung auf den Fragebogen
gegeben hat und die Stadt Minchen lediglich die Anzahl der Knotenpunkte mit Grinpfeilen,
aber nicht die Anzahl der Griinpfeile nannte.

Betrachtet man die Entwicklung der Anzahl der Grunpfeile innerhalb der zehn Grol3stadte mit
den meisten Griunpfeilen, sind mit Ausnahme der Stadte Leipzig, Bremen und Bonn klar
abnehmende Tendenzen festzustellen (vgl. Kapitel 2.4; Tabelle 1). Stadte mit den groften
Verringerungen sind

e Chemnitz (Verringerung um 97 Grunpfeile),
e Berlin (Verringerung um 61 Grunpfeile) und
e KolIn (Verringerung um 41 Grunpfeile).

Gegenbeispiel hierzu ist Bremen — wahrend in 2002 neun Grinpfeile angebracht waren sind
es aktuell 104.

'2 Die Stadte Bonn und Heilbronn rangieren mit jeweils 50 Griinpfeilen beide auf Rang 10.
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erster A“nzahll Anzahl LSA Anteil LSA Grunpfeile je
. . Griinpfeile )
GroRstadt Griunpfeil mit .
seit 2011 2003 Gesamt | Grinpfeil | Granpfeil LSA LSA mit
Grunpfeil
Dresden vor 1989 260 260 259 161 62% 1,0 1,6
Leipzig vor 1989 226 182 325 126 39% 0,7 1,8
Hamburg 2001-2008 195 272 1750 143 8% 0,1 1,4
Chemnitz vor 1989 116 213 190 48 25% 0,6 2,4
Kéln 1992-2000 109 150 1001 100 10% 0,1 1,1
Bremen 1992-2000 104 9 571 80 14% 0,2 1,3
Cottbus vor 1989 77 75 86 36 42% 0,9 2,1
Berlin vor 1989 71 132 1700 67 4% 0,0 1,1
Potsdam vor 1989 65 - 83 38 46% 0,8 1,7
Bonn 1992-2000 50 30 322 42 13% 0,2 1,2
Heilbronn 1992-2000 50 65 270 30 11% 0,2 1,7
Magdeburg vor 1989 49 57 229 k.A. - 0,2 -
Oldenburg 1992-2000 46 9 98 25 26% 0,5 1,8
Aachen 1992-2000 35 - 206 22 11% 0,2 1,6
Hamm 1992-2000 35 - 99 21 21% 0,4 1,7
Halle vor 1989 34 28 165 25 15% 0,2 1,4
Wuppertal 1992-2000 33 30 227 29 13% 0,1 1,1
Zwickau vor 1989 31 31 82 24 29% 0,4 1,3
Pforzheim 2001-2008 30 37 k.A. k.A. - - -
Nirnberg 1992-2000 25 36 530 25 5% 0,0 1,0
Salzgitter 2001-2008 24 - 71 k.A. - 0,3 -
Kiel 2001-2008 23 - 220 20 9% 0,1 1,2
Gera vor 1989 21 18 81 21 26% 0,3 1,0
Stuttgart 1992-2000 21 - 415 20 5% 0,1 1,1
Erfurt vor 1989 18 25 190 18 9% 0,1 1,0
Regensburg 1992-2000 17 16 190 12 6% 0,1 1,4
Schwerin vor 1989 17 15 62 15 24% 0,3 1,1
Minster 1992-2000 15 - 300 14 5% 0,1 1,1
Jena vor 1989 29 - 84 14 35% 0,2 0,5
Solingen 2001-2008 13 - 179 13 7% 0,1 1,0
Ludwigshafen | 2001-2008 11 - 152 8 5% 0,1 1,4
Rostock vor 1989 11 - 126 11 9% 0,1 1,0
Augsburg 1992-2000 10 - 220 8 4% 0,0 1,3
Offenbach 1992-2000 10 - 141 9 6% 0,1 1,1
Braunschweig | 1992-2000 9 - 200 9 2% 0,0 3,0
Reutlingen 1992-2000 9 - 91 9 10% 0,1 1,0
Lubeck 2001-2008 6 - 123 6 5% 0,0 1,0
Hannover 1992-2000 5 - 465 k.A. - 0,0 -
Mannheim 1992-2000 5 - 330 5 2% 0,0 1,0
Recklinghausen | nach 2008 5 - 126 2 2% 0,0 2,5
Remscheid 2001-2008 5 - 100 5 5% 0,1 1,0
Koblenz 1992-2000 4 - 74 4 5% 0,1 1,0
Darmstadt 2001-2008 3 - 120 3 3% 0,0 1,0
Leverkusen 2001-2008 3 - 148 k.A. - 0,0 -
Frankfurt 1992-2000 2 9 560 2 0% 0,0 1,0
Wolfsburg 2001-2008 2 - k.A. 1 - - 2,0
Bergisch Gladbachl 2001-2008 1 - 62 1 2% 0,0 1,0
Bochum 2001-2008 k.A. - 250 11 4% - -
Dusseldorf 1992-2000 k.A. - 600 30 5% - -
Essen 2001-2008 k.A. - 500 2 0% - -
Flrth 2001-2008 k.A. - 112 4 4% - -
Gottingen 2001-2008 k.A. - 55 2 4% - -
Hagen 2001-2008 k.A. - 153 18 12% - -
Heidelberg 2001-2008 k.A. - 150 25 17% - -
Ingolstadt 1992-2000 k.A. - 103 30 29% - -
Kaiserslautern | 1992-2000 k.A. - 86 19 22% - -
Miinchen 1992-2000 k.A. 70 1200 47 4% - -
Ulm 2001-2008 k.A. - 90 9 10% - -
Wirzburg 1992-2000 k.A. - 113 5 4% - -

Tabelle 5: Verbreitung der Griinpfeile in deutschen Grof3stadten (Stand Dezember 2011)
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In Dresden (0 Grunpfeile) und Cottbus (+2 Griunpfeile) hat sich die Anzahl der Grinpfeile
zwischen 2002 und 2011 nahezu nicht verandert (vgl. Kapitel 2.4; Tabelle 1). Eine
differenzierte Betrachtung der Entwicklung, in der auch die Grinde fur den Abbau und die
Neuanbringung von Grinpfeilen thematisiert werden, folgt in Kapitel 3.4.

Die groften Anteile der Knotenpunkte mit Griunpfeil an allen lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten haben mit Dresden, Potsdam und Cottbus Grol3stddte der ,neuen®
Bundeslander, die im Ubrigen auch zu den Stadten mit der hdchsten Absolutzahl dieser
Zeichen gehoéren. In Dresden ist an etwa zwei von drei Knotenpunkten ein Grunpfeil
angebracht, in Potsdam und Cottbus findet man an etwa jedem zweiten Knotenpunkt einen
Grunpfeil. In den Stadten Hamburg, Kdéln, Heilbronn und Bonn, ebenfalls unter den zehn
Stadten mit den meisten Grunpfeilen, ist etwa an jedem zehnten lichtsignalgeregeltem
Knotenpunkt ein Grinpfeil angeordnet.

GroRRstddte mit der hochsten Griunpfeildichte (Grinpfeile je lichtsignalgeregeltem
Knotenpunkt) sind ebenfalls Dresden, Cottbus und Potsdam. In diesen Stadten ist
durchschnittlich an etwa jedem Knotenpunkt eine Zufahrt mit einem Griinpfeil vorhanden. Zu
nennen sind hierbei auch die Stadte Oldenburg und Hamm — hier ist im Mittel jeder zweite
lichtsignalgeregelte Knotenpunkt mit einem Grunpfeil versehen.

Betrachtet man die durchschnittliche Anzahl an Grinpfeilen je Grunpfeilknotenpunkt, ist
festzustellen, dass in Dresden, Potsdam, Heilbronn und Oldenburg etwa zwei Grinpfeile je
Knotenpunkt zum Einsatz kommen. In Chemnitz hat sich zwar die Anzahl der Grinpfeile
stark verringert, allerdings sind die 116 Griunpfeile an 48 Knotenpunkten angebracht, womit
im Durchschnitt 2,4 Grinpfeile auf jeden Griunpfeilknotenpunkt entfallen.

Von einer Betrachtung der zeitlichen Entwicklung der Grunpfeilknotenpunktdichte und der
Grunpfeildichte von 2002 [LAGEMANN & TorpP 2003] bis 2011 wird abgesehen, da dies neben
der Entwicklung der Anzahl der Griunpfeile von der Entwicklung der Anzahl aller
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte abhangig ist.
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3.2 Ausschluss- und Abwéagungskriterien
3.2.1 Anwendung der Ausschlusskriterien nach VwV-StVO

Inhalt des zweiten Themenschwerpunktes ist die Anwendung der Ausschlusskriterien nach
[VWV-StVO 2009], bei denen der Grinpfeil unter bestimmten Bedingungen nicht zum Einsatz
kommen darf (vgl. Kapitel 2.1.1). Der Ubersicht halber sind die abgefragten Einsatzkriterien
in Tabelle 6 dargestellt. Fur die folgenden Auswertungen werden die ebenfalls in Tabelle 6
aufgefuhrten Abkulrzungen zur Bezeichnung der Kriterien verwendet. Es ist zu beachten,
dass den befragten Stadtvertretern lediglich die aufgefihrten Kurzbeschreibungen der
jeweiligen Kriterien als Antwortmoglichkeiten zur Verfiigung standen. Die Ausschlusskriterien
der VwV-StVO wurden innerhalb der Fragestellung gemeinsam mit den Abwagungskriterien
nach [RILSA 1992] (vgl. 3.2.3) als Antwortmdglichkeiten vorgegeben. Diese waren weder
sortiert, noch wurde auf die Quelle verwiesen. Damit sollte einem ,vorbeugend generell
richtigen Antwortverhalten“ vorgebeugt werden, denn die Nennung der Quelle oder eine
entsprechende Sortierung koénnte dazu fuhren, dass alle Ausschlusskriterien, unabhangig
von dem eigentlichen Inhalt des Kriteriums, genannt werden. Die Kriterien ,Phase fir
entgegenkommende Linksabbieger” und WZeitweise gesicherte Fuhrung
entgegenkommender Linksabbieger* wurden zusammengefasst (vgl. Anlage 3).

Kurzbeschreibung Kriterium Abkiirzungen

Unzureichende Sicht auf FuBganger- und Fahrzeugverkehr Sicht_Fg
Phase fiir entgegenkommende Linksabbieger LA_gesichert
Z:elt.welse gest!crlllerte Fiihrung entgegenkommender Linksabbieger LA_Raumpfeil
("Diagonalgriin")

Pfeile in den Signalgebern fiir Rechtsabbieger RA_gesichert
Schienenfahrzeuge Strab
Radverkehr in beide Richtungen Rf li_re
Mehrere markierte Fahrstreifen fiir das Rechtsabbiegen FSt_RA>1
Schulwege Schulwege
Seh- oder gehbehinderte Personen Seh_Geh
Tabelle 6: Ausschlusskriterien nach [VwV STVO 2009]

Acht Ausschlusskriterien nach [VwV StVO 2009] standen somit zur Beantwortung der
Fragestellung zur Verfigung, mit dem Resultat, dass

e etwa nur in jeder vierten GroR3stadt (24 %) der Stadte alle genannten Kriterien zur
Ablehnung der Griinpfeil-Regelung flhren

o 17 % der GroR3stadte sieben der acht Ausschlusskriterien beachten

o 31 % der GroR3stadte noch sechs bis funf der acht Ausschlusskriterien beachten und

e weitere 29 % weniger als funf Ausschlusskriterien beachten.
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Nennenswerte Unterschiede zwischen ,alten” und ,neuen“ Bundeslandern sind lediglich
hinsichtlich der GroRRstadte festzustellen, die alle Einsatzkriterien nach VwV StVO beachten.

Wahrend in den ,alten* Bundeslandern nur jede funfte Stadt angab, dass alle acht
Einsatzkriterien zur Ablehnung der Regelung fihren wirden, ist dies in den ,neuen®
Bundeslandern etwas mehr als jede Dritte. Eine tabellarische Ubersicht der Ergebnisse
dieser Auswertung enthélt Anlage 7. Nach den Ergebnissen der durch [LAGEMANN & TOPP
2003] durchgefuhrten Befragung haben sich alle Gro3stddte an den Vorgaben der VwV-
StVO orientiert (vgl. Kapitel 2.4).

Die Antworten differenziert nach den Kriterien der VwV-StVO zeigt Abbildung 4. Anlage 8
enthalt eine nach ,alten“ und ,neuen” Bundeslandern differenzierte Auswertung.

Bemerkenswert ist, dass keines der acht Ausschlusskriterien in allen der 59 relevanten
GroR3stadte zur Ablehnung fuhrt. Es gibt auch nur eine Stadt, die angibt alle Kriterien
einzuhalten. Die folgenden Ausschlusskriterien werden am haufigsten missachtet:

e Haufiges Queren von ,seh- oder gehbehinderten Personen” (,Seh_Geh") in 42% der

Stadte

e _Mehrere markierte Fahrstreifen fir das Rechtsabbiegen“ (,FSt_ RA>1") in 41% der
Stadte

e ,Unzureichende Sicht auf FuBgénger- und Fahrzeugverkehr” (,Sicht_Fg*) in 34 % der
Stadte

e Gleise von ,Schienenfahrzeugen“ werden gekreuzt (,Strab®) in 29 % der Stadte

70 1 Anwendung der Einsatzkriterien nach VwV-StVO
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* Die Anwendung des Kriteriums Gleise von Schienenfahrzeugen werden tberfahren ("Strab") wird lediglich hinsichtlich Stadten ausgewertet, in denen StraRenbahnen als
offentliches Personennahverkehrsmittel zum Einsatz kommen.

Abbildung 4: Anwendung der Ausschlusskriterien nach [VwV-StVO 2009] in deutschen GroRRstadten
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Eine hohere Akzeptanz ist hinsichtlich der folgenden Kriterien festzustellen. So fihren

o die ,(zeitweise) gesicherte Fihrung entgegenkommender Linksabbieger”
(,LA gesichert/LA_Raumpfeil*) in 95 %

o das Kriterium ,die Lichtzeichenanlage dient Uberwiegend der Schulwegsicherung®
(,Schulwege®) in 85 % und

o Pfeile in den Signalgebern fir Rechtsabbieger” in 81 %

der Grol3stadte zur Ablehnung der Grinpfeilregelung.

Innerhalb der ,neuen“ Bundeslander ist die Akzeptanz der Ausschlusskriterien im Mittel
hoher als in den ,alten* Bundeslandern (vgl. Anlage 8). Insbesondere die Kriterien, die im
Allgemeinen weniger beachtet werden, fihren in den Grof3stadten der ,neuen* Bundeslander
haufiger zur Ablehnung der Regelung als in den ,alten“ Bundeslandern. So wird der
Grunpfeil unter der Bedingung

e ,Unzureichende Sicht auf FuRganger- und Fahrzeugverkehr® (,Sicht_Fg“) in 79 % der
Grol3stadte der ,neuen“ Bundeslander und 62 % der Grol3stddte der ,alten®
Bundeslander,

o ,Gleise von Schienenfahrzeugen werden gekreuzt* (,Strab“) in 79 % der GroRstadte
der ,neuen”“ Bundeslander und 65 % der Grof3stadte der ,alten* Bundeslander,

o Mehrere markierte Fahrstreifen fur das Rechtsabbiegen® (,FSt RA>1") in 64 % der
GroR3stadte in den ,neuen” Bundeslandern und 58 % der Grof3stadte in den ,alten”
Bundesléandern und

o Haufiges Queren von ,seh- oder gehbehinderten Personen” (,Seh_Geh") in 64 % der
GroR3stadte der ,neuen‘ Bundeslander und 56 % der GroR3stadte der ,alten”
Bundeslander

abgelehnt. Hingegen fihrt das Kriterium ,die Lichtzeichenanlage dient Uberwiegend der
Schulwegsicherung® (,Schulwege®) in 87 % der Grol3stddte der ,alten” Bundeslander zur
Ablehnung der Grinpfeil-Regelung, wahrend dies in den ,neuen Bundesléandern nur 79 %
der Grof3stadte betrifft.

Griinde fur die mangelhafte Akzeptanz der Ausschlusskriterien nach VwV StVO lassen sich
lediglich vermuten. Dazu hat u.U. beigetragen, dass die Befragten durch die
Kurzbeschreibungen eine Assoziation mit den gesetzlich vorgeschriebenen Kriterien nicht
unmittelbar herstellen konnten.

Die zum Teil deutlichen Differenzen zwischen den ,alten” und ,neuen“ Bundeslandern,
konnten auf die langere Verwendung und damit grof3ere Vertrautheit bzw. Erfahrung mit den
gesetzlichen Grundlagen der Regelung in den ,neuen“ Bundeslandern zurtickzufiihren sein.
Denn 20 der 45 in den ,alten" Bundeslandern befragten GroRRstadte flhrten die Regelung
erst nach 2001 ein.
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3.2.2 Plausibilisierung der Anwendung der Ausschlusskriterien VwV-StVO

Die Plausibilisierung durch Uberprifung der Einhaltung der Einsatzkriterien nach
[VwV-StVO 2009] wurde mit Hilfe einer Internetrecherche (Google Street View) durchgefihrt.
Dabei wurde es als sinnvoll erachtet, die Plausibilisierung auf Basis der funf Grol3stadte
durchzufiihren, die auch fir die Unfallanalyse relevant sind (vgl. Kapitel 4.1):

e Berlin
e Dresden
e Koln

¢ Mannheim
e Stuttgart

Somit kénnen zum einen die Befragungsergebnisse Uberprift und zum anderen ein
Zusammenhang zwischen der Befolgung dieser Kriterien und dem Unfallgeschehen
hergestellt werden. AuRerdem liegen der Untersuchung damit sowohl Grof3stadte der ,alten”
als auch Grof3stadte der ,neuen“ Bundeslander zugrunde, womit evtl. Unterschiede in der
Befolgung der Ausschlusskriterien herausgearbeitet werden kénnen.

Da die Plausibilisierung auf Basis von Straf3enbildaufnahmen durchgefiihrt wurde, mussten
hinsichtlich der zu Uberprifenden Kriterien Einschrédnkungen vorgenommen werden, weil
ausschlie3lich die auf diese Weise erkennbaren Kriterien gepruft werden kdnnen. Tabelle 7
zeigt die bereits in Tabelle 6 aufgefiihrten Ausschlusskriterien nach [VwV-StVO 2009], mit
der Angabe der Mdglichkeit einer Uberprifung sowie ggf. Einschrankungen.

Kurzbeschreibung Kriterium Abkiirzungen Uberpriifung

Unzureichende Sicht auf FuBganger- und Fahrzeugverkehr Sicht_Fg bedingt
Phase fir entgegenkommende Unksabbieger | (A geschert | bedngt
Zeiifweise gesjcherte Fiihrung entgegenkommender Linksabbieger LA_Raumpfeil bedingt
("Diagonalgriin®)
Pfeile in den Signalgebern fiir Rechtsabbieger RA_gesichert ja
Schienenfahrzeuge Strab ja
Radverkehr nbeide Richtungen | fire | bedngt
Mehrere markierte Fahrstreifen fiir das Rechtsabbiegen FSt_RA>1 ja
e (R e
Seh- oder gehbehinderte Personen Seh_Geh nein
Tabelle 7: Randbedingungen der Uberpriifung der Ausschlusskriterien nach [VwV STVO 2009]

So ist die Anwendung des Kriteriums

e ,Unzureichende Sicht auf FuRganger- und Fahrzeugverkehr* nur auf Basis einer
subjektiven Beurteilung moglich, wobei insbesondere die fehlende Sicht auf sich
anndhernde Verkehrsteilnehmer (bspw. durch eine enge Bebauung) zur Ablehnung
des Kriteriums fuhrt,
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.Phase flr entgegenkommende Linksabbieger” nur zu berlcksichtigen, wenn fur den
Linksabbieger eigene Signalgeber vorhanden sind; eine Uberprifung des
Vorhandenseins einer Zufahrtsignalisierung ist nicht méglich,

.Zeitweise gesicherte Fihrung entgegenkommender Linksabbieger nur zu
bertcksichtigen, wenn ein Signalgeber vorhanden ist; unabhangig davon, ob dieser
nur GELB blinkt oder auch GRUN zeigt sowie

.Radverkehr in beide Richtungen“ auf Basis der Beschilderung zu tberprifen, wobei
beidseitig befahrbare Radwege (Z 1000-30 bis 33 StVO) und Gehwege ,Radfahrer
frei*'® (Z 1022-10 StVO) zur Ablehnung des Kriteriums filhren. Des Weiteren fiihrt das
Nicht-Vorhandensein eines Geh-/Radweges rechts der durchgehenden Fahrtrichtung
einer Einmindung zur Ablehnung.

Die Kriterien ,Schulwege” und ,seh- oder gehbehinderte Personen konnten nicht tUberprift
werden, da keine Informationen zu Schulwegplé&nen vorlagen und das Aufkommen seh- oder
gehbehinderter Personen aus Stral3enbildaufnahmen nicht abzuleiten ist.

Insgesamt wurden 462 Griunpfeil-Zufahrten an 331 Knotenpunkten in den o.g. Grol3stadten
Uberprift, wobei 22 Zufahrten mit Verstol3en gegen die Ausschlusskriterien nach VwV-StvVO
dokumentiert wurden. Mehr als ein Verstol3 je Zufahrt war dabei nicht festzustellen.
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Abbildung 5: Anzahl Grinpfeil-Zufahrten mit Verst63en gegen Ausschlusskriterien der VwV-StVO

Eine nach den funf Untersuchungsstadten differenzierte Auswertung zeigt (Abbildung 5),
dass jeweils in einer Grof3stadt:

keine der Grunpfeil-Zufahrten,
3 % der Grunpfeil-Zufahrten,

¥ Nach § 2 Abs. 4 StVO durfen ,...linke Radwege ohne die Zeichen 237, 240 oder 241...nur benutzt
werden, wenn dies durch das Zusatzzeichen ,Radverkehr frei* allein angezeigt ist..."
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o 4 % der Grunpfeil-Zufahrten,

e 6 % der Grunpfeil-Zufahrten und

o 16 % der Grunpfeil-Zufahrten (wobei nur insgesamt 19 Zufahrten zu Uberprifen
waren)

gegen die auf diese Weise Uberprifbaren Ausschlusskriterien der VwV-StVO verstol3en.

Betrachtet man die Anzahl der Verstt3e differenziert nach den Ausschlusskriterien der VwV-
StVO und unter Bericksichtigung der Angaben der GroRstadte zur Anwendung dieser
Kriterien (siehe Tabelle 8; vgl. Kapitel 3.2.1), ist folgendes festzustellen:

Laut den Befragungen werden in einer Grof3stadt alle Ausschlusskriterien bericksichtigt. In
drei Stadten wird jeweils ein Kriterium nicht bertcksichtigt. In einer weiteren Stadt werden
drei Kriterien nicht beriicksichtigt. Gegen die Ausschlusskriterien die nach den Angaben der
GrofRstadte nicht berlcksichtigt werden, wurde in keinem Fall verstoRen. Alle Verstol3e sind
somit Ausschlusskriterien zuzuordnen, die nach den Befragungen eigentlich beachtet
werden. Am haufigsten wurde gegen das Kriterium ,Radverkehr in beide Richtungen®
(,Rf_li_re") verstolRen. Insgesamt 11 der 21 Zufahrten mit VerstélRen in drei der flnf
Untersuchungsstadte sind diesem Kriterium zuzuordnen, wobei

e in einer Grof3stadt sieben Zufahrten mit Versto3 (zwei Zufahrten mit beidseitig
befahrbarem Geh- und Radweg nach Z 1000-30 STVO und funf Zufahrten mit einem
Gehweg ,Radfahrer frei* nach Z 1022-10 STVO)

e in einer Grof3stadt drei Zufahrten mit Versto3 (eine Zufahrt an Einmindungen ohne
Geh-/Radweges rechtseitig der durchgehenden Fahrtrichtung und zwei Zufahrten mit
einem Gehweg ,Radfahrer frei“ nach Z 1022-10 STVO) und

e in einer weiteren Grol3stadt eine Zufahrt mit Verstol3 (beidseitig befahrbarer Geh- und
Radweg nach Z 1000-30 STVO)

registriert wurden.

GroRstadt Anzahl Zufahrten mit VerstoRen gegen die Ausschlusskriterien der VwV-StvVO
(Anzahl Knotenpunkte;
Anzahl Zufahrten) Sicht_Fg LA_gesichert : LA_Rdumpfeil : RA_gesichert Strab Rf_li_re FSt_RA>1 Summe
Berlin
(59 Knotenpunkte; 0 0 0
67 Zufahrten)
Dresden
(161 Knotenpunkte; 4 0 0
260 Zufahrten)
K&In
(89 Knotenpunkte; 2 1 0
111 Zufahrten)
Mannheim
(5 Knotenpunkte; 0 0
5 Zufahrten)
Stuttgart
(17 Knotenpunkte; 0 0 0 0 3 0 3
19 Zufahrten)
Gesamt
(331 Knotenpunkte; 6 1 0 0 3 11 1 22
462 Zufahrten)
Legende: Ausschlusskriterium wird nach Angabe der Stadt nicht berlicksichtigt
Ausschlusskriterium wird nach Angabe der Stadt beriicksichtigt
Tabelle 8: Anzahl der Zufahrten mit VerstoRen gegen die Ausschlusskriterien der VwV-StVO unter

Berlicksichtigung der Ergebnisse der Befragung
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AulRerdem wurden die Kriterien

e ,Unzureichende Sicht auf Ful3ganger- und Fahrzeugverkehr* (,Sicht_Fg“) in sechs
Fallen

e Gleise von ,Schienenfahrzeugen” werden gekreuzt (,Strab“) in drei Fallen und

o ,Phase fir entgegenkommende Linksabbieger® (,LA_gesichert) sowie ,Mehrere
markierte Fahrstreifen fur das Rechtsabbiegen (,FSt_RA>1") in jeweils einem Fall

nicht beachtet.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die VersttRRe gegen die Ausschlusskriterien jeweils
den Kriterien zuzuordnen sind, die nach den Ergebnissen der Befragung geprift werden.
Gegen nicht beachtete Kriterien wurde in keinem Fall erkennbar verstol3en. Unterschiede
zwischen den GroR3stadten der ,alten* und ,neuen” Bundeslander sind nicht abzuleiten, auch
weil die VerstdlRe nur vereinzelt registriert wurden. Trotz der geringen Zahlen ist darauf
hinzuweisen, dass die meisten VerstoRe Ausschlusskriterien betreffen, die vor allem fir den
Schutz der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer relevant sind.

3.2.3 Anwendung der Abwagungskriterien nach RiLSA 1992

Ein Uberblick der abgefragten Einsatzkriterien nach [RILSA 1992], die lediglich
empfehlenden Charakter haben und im aktuellen Entwurf der Richtlinie [RILSA 2010] nicht
mehr enthalten sind (vgl. Kapitel 2.1.2), zeigt Tabelle 9.

Kurzbeschreibung Kriterium Abkiirzungen
Abgesetzte Radfahrfurten Rf_Furt
Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs Signal_Rf

Aufstellflachen fiir Radfahrer die vom Rechtsabbieger liberfahren

werden
Knotenpunkt auBBerhalb bebautem Gebiet vzul>50
Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen FSt

Haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch Schwerverkehr

U BUSS e e SV ________________
Mogliche Behinderung entgegenkommender linksabbiegender Busse LA_OPNV
Uberstreichen des Gegenverkehrs durch rechtsabbiegende | wav
Busseund LKW I
Wendefahrten auf der iibergeordneten Fahrtrichtung von rechts Wenden
Verkehrsabhangige Steuerung VA

Tabelle 9: Abwagungskriterien nach [RiLSA 1992]

Die Ubersicht enthélt, analog zur Auswertung der Anwendung der Ausschlusskriterien nach
[VWV-STVO 2009] (vgl. Kapitel 3.2.1), eine Kurzbeschreibung sowie Abkurzungen zur
Bezeichnung der Kriterien, die fur die folgenden Auswertungen verwendet werden.
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Innerhalb der Fragestellung wurden die Abwéagungskriterien nach [RILSA 1992] unsortiert
und ohne Verweis auf die Quelle gemeinsam mit den Ausschlusskriterien der VwV-StVO als
Antwortmaoglichkeiten vorgegeben (vgl. Kapitel 3.2.1).

Zehn Abwagungskriterien wurden abgefragt, wobei in keiner der befragten GroR3stadte, in
denen der Grinpfeil zum Einsatz kommt (59 Stadte), alle Kriterien zur Anwendung kommen.
Etwas weniger als jede dritte Grof3stadt (29 %) nannte lediglich ein Kriterium. Des Weiteren
ist festzustellen, dass

e 49 % der GrofRRstadte zwischen ein und drei Kriterien nannte,
e 19 % der Grof3stadte zwischen vier und sechs Kriterien nannte und
e 4 9% der Grol3stadte 7 oder 8 Kriterien nannte.

Signifikante Unterschiede zwischen den Antworten der Grof3stadte aus den ,alten* und
,heuen“ Bundeslandern sind nicht abzuleiten. Eine tabellarische Ubersicht dieser
Auswertung enthalt Anlage 9.

Die Anzahl der Nennungen differenziert nach den einzelnen Kriterien zeigt Abbildung 6.
Anlage 10 enthalt hierzu die Ergebnisse der Auswertung einer nach ,alten“ und ,neuen“
Bundeslandern getrennten Betrachtung. Die Kriterien

e ,Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs® in der freigegebenen Richtung
(,Signal_Rf*),

o Aufstellflachen fir Radfahrer die vom Rechtsabbieger Uberfahren werden”
(zAufstell_Rf),

e Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen* (,FSt“) und

¢ Verkehrsabhangige Steuerung” (,VA")

werden bei der Anordnung von Grunpfeilen, mit jeweils 18 Nennungen (31 %), nach eigener
Nennung am haufigsten beriicksichtigt. In den ,alten” Bundeslandern beachtet etwa jede
dritte Grof3stadt (29 % - 36 %) die genannten Kriterien; in den ,neuen” Bundeslandern ist es,
mit Ausnahme des Kiriteriums ,Aufstellflachen fir Radfahrer die vom Rechtsabbieger
Uberfahren werden” (36 %), etwa jede Siebte (14 %) (vgl. Anlage 10).

Die zweithaufigsten Nennungen entfallen auf das Kriterium ,Abgesetzte Radfahrfurten®
(,Rf_Furt*). 13 der befragten GroR3stadte (22%) — zwolf Grof3stadte (27 %) in den ,alten”
Bundeslandern und nur Eine (7 %) in den ,neuen“ Bundeslandern — gaben an dieses
Kriterium zu beachten (vgl. Anlage 10).

AulRerdem zeigt sich, dass die Kriterien

e ,Uberstreichen des Gegenverkehrs durch rechtsabbiegende Busse und LKW*
(,SV_GV*) in 17 %,

e ,Mdgliche Behinderung entgegenkommender Linksabbiegender Busse® (,LA_OPNV*)
und ,Haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch Schwerverkehr und Busse*
(,SV*) in 14 % bzw. 12 % sowie

¢ ,Knotenpunkt auRRerhalb bebautem Gebiet* (,vzul>50“) und ,Wendefahrten auf der
ubergeordneten Fahrtrichtung von rechts” (,Wenden*) in 8 % bzw. 7%

der GroR3stadte beriicksichtigt wird. Nennenswerte Unterschiede zwischen Gro3stadten der
Lalten“ und ,neuen“ Bundeslander zeigen sich hier nicht.
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Abbildung 6: Anwendung der Abwagungskriterien nach [RiLSA 1992] in deutschen Grof3stadten

In Anbetracht dessen, dass die Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] zum einen lediglich
empfehlenden Charakter haben und zum anderen in der aktuellen Fassung [RILSA 2010] gar
nicht mehr genannt werden, sind die Ergebnisse aktuell nicht zu bewerten. Es ist aber zu
beachten, dass die [RILSA 1992] bis 2010 galt und 98 % der befragten Grol3stadte, in denen
Grunpfeile zum Einsatz kommen, vor 2008 erstmals von der Regelung Gebrauch machten
(vgl. Kapitel 3.1). AuRerdem zeigten die Ergebnisse der Befragungen nach
[LAGEMANN & TorPpP 2003], dass sich in allen Stadten neben den Vorgaben der VwV-StVO an
den im Bericht der Projektgruppe ,Grunpfeil* [ALBRECHT ET AL. 1999] formulierten
Empfehlungen orientiert wird (vgl. Kapitel 2.4).

3.2.4 Plausibilisierung der Anwendung der Abwagungskriterien RILSA 1992

Analog zur Uberpriifung der Einhaltung der Einsatzkriterien nach [VwV-STVO 2009] wurde
die Anwendung der Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] ebenfalls mit Hilfe einer
Internetrecherche (Google Street View) Uberprift anhand der funf Grol3stadte, die auch fur
die Unfallanalyse relevant sind (vgl. Kapitel 3.2.2 und 4.1).

Die Uberprufung der Kriterien konnte nur auf der Grundlage von StraRenbildaufnahmen
durchgefuhrt werden, weshalb hinsichtlich der zu plausibilisierenden Kriterien die in Tabelle
10 aufgefuhrten Einschrankungen vorgenommen wurden. Im Einzelnen sind die folgenden
Einschrankungen zu nennen:

o Abgesetzte Radfahrfurten wurden nur als Versto3 gewertet, wenn mit einem
Sichthindernis fur freigegebene Rechtsabbieger zu rechnen ist (vgl. Abbildung 1).
Ausnahmen sind Einmindungen, in denen ein Grunpfeil in der Zufahrt der
durchgehenden Fahrtrichtung angeordnet ist, da es hier keinen freigegebenen
Rechtsabbiegestrom geben kann. Eine weitere Ausnahme sind Knotenpunktarme,
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bei denen die Fahrtrichtungen durch einen breiten Mittelstreifen getrennt sind, da
keine Verdeckung von Radfahrern durch bei ROT mit Griinpfeil abbiegende
Fahrzeuge fir die freigegebenen Rechtsabbieger vorliegt.

¢ Knotenpunkte aufl3erhalb bebauter Gebiete wurden als Verstol3 gewertet, wenn keine
Bebauung im weiteren Umfeld sowie Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h
zugelassen sind (vgl. [ALBRECHT ET AL. 1999]).

¢ Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen wurden als Verstof3 gewertet, wenn in der
zum Grunpfeil konfligierenden (freigegebenen) Richtung mehr als ein durchgehender
Fahrstreifen zur Verfigung stand.

Kurzbeschreibung Kriterium Abkiirzungen Uberpriifung
Abgesetzte Radfahrfurten Rf_Furt bedingt
Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs Signal_Rf ja
Aufstellflichen fiir Radfahrer die vom Rechtsabbieger liberfahren .
Auftstell_Rf ja

werden

Knotenpunkt auerhalb bebautem Gebiet vzul>50 bedingt
Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen FSt bedingt
Haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch Schwerverkehr sV nein
und Busse

Mogliche Behinderung entgegenkommender linksabbiegender Busse LA_OPNV nein
Uberstreichen des Gegenverkehrs durch rechtsabbiegende SV GV nein
Busse und LKW -

Wendefahrten auf der liibergeordneten Fahrtrichtung von rechts Wenden nein
Verkehrsabhdngige Steuerung VA nein
Tabelle 10: Randbedingungen der Uberpriifung der Abwagungskriterien nach [RILSA 1992]

Die Kriterien Haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch Schwerverkehr, Mdgliche
Behinderung  entgegenkommender linksabbiegender Busse, Uberstreichen des
Gegenverkehrs durch rechtsabbiegende Busse und LKW, Wendefahrten auf der
Ubergeordneten Fahrtrichtung von rechts sowie Verkehrsabhangige Steuerung konnten nicht
Uberprift werden, da Schwerverkehrsstarken, Signalzeitenpléane, Lageplane nicht far alle
Knotenpunkte zur Verfigung standen.

Im Rahmen der Uberpriifung der Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] wurden insgesamt
462 Grunpfeil-Zufahrten an 331 Knotenpunkten in den Grof3stadten Berlin, Dresden, Kdln,
Mannheim und Stuttgart Gberprift (vgl. Kapitel 3.2.2). an den 464 Uberpriften Griunpfeil-
Zufahrten wurden insgesamt 217 VersttRe gegen die Abwagungskriterien nach [RILSA
1992] registriert. Dabei war an 60 Zufahrten mehr als ein Verstol3 zu verzeichnen — sieben
Zufahrten wiesen drei Versto3e auf. Betrachtet man die Anzahl der Zufahrten mit Versté3en
differenziert nach den Untersuchungsstadten (vgl. Abbildung 7) zeigt sich, dass jeweils in
einer Grof3stadt:
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o keine der Grunpfeil-Zufahrten,
o 12 % der Grunpfeil-Zufahrten,
o 36 % der Griunpfeil-Zufahrten,
o 37 % der Griunpfeil-Zufahrten und
e 55 % der Grunpfeil-Zufahrten

Verstol3e aufwiesen.

Beim Vergleich der GroRRstadte der ,alten* (Kdln, Mannheim, Stuttgart) und ,neuen“
Bundeslander (Dresden, Berlin) féllt auf, dass in ,neuen“ Bundeslandern durchschnittlich
40 % der Grunpfeil-Zufahrten gegen die Abwéagungskriterien verstol3en, wahrend es in den
»alten” Bundeslandern nur 14 % sind.

Dies konnte darauf zuriickzufiihren sein, dass Knotenpunkte in den ,neuen” Bundeslandern
schon seit 1977 mit Grinpfeilen versehen wurden und mit dem Erscheinen der
Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] im Jahr 2003, welche zudem lediglich empfehlenden
Charakter besitzen, keine Notwendigkeit vorhanden war, die Griunpfeil-Zufahrten einer
erneuten Prifung zu unterziehen. Allerdings kam die Grunpfeil-Regelung in den Stadten
KdIn, Mannheim und Stuttgart auch bereits vor dem Jahr 2003 zur Anwendung.
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Abbildung 7: Anzahl Grunpfeil-Zufahrten mit Versté3en gegen Abwéagungskriterien der [RILSA 1992]

Die Betrachtung der Anzahl der VersttRe differenziert nach den Abwéagungskriterien der
[RILSA 1992] und unter Bericksichtigung der Angaben der Grol3stadte zur Anwendung
dieser Kriterien (vgl. Kapitel 3.2.3) zeigt (siehe Tabelle 11), dass in vier der funf Grol3stadte
lediglich eines oder keines der Uberpruften Kriterien bei der Installation von Grinpfeilen
bertcksichtigt wird. In einer Grof3stadt werden dagegen drei der flnf Kriterien tGberprift.

Des Weiteren ist festzustellen, mit Ausnahme von einer GroR3stadt, gegen alle
Abwéagungskriterien, wenn auch in kleiner Zahl, verstoRen wurde, die nach Angaben der
Stéadte beriicksichtigt werden.
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Die haufigsten VerstoRe (114 von 462 Zufahrten) wurden hinsichtlich des Kriteriums Viele
Fahrstreifen und Fahrbeziehungen (,FSt*) dokumentiert, welches nach [RILSA 1992]
allerdings nicht naher definiert bzw. quantifiziert wird, weshalb bei der Uberprifung die o.g.
Einschrankungen galten.

Darlber hinaus wird gegen die Kriterien

e Abgesetzte Radfahrfurten (,Rf_Furt“) an 10 %
e Knotenpunkte auRerhalb bebauter Gebiete (,vzul>50") an 6 % sowie
e Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs (,Signal_Rf‘) an 5 %

der Uberpriften Zufahrten verstofRen.

Die wenigsten Versto3e wurden hinsichtlich des Kriteriums Aufstellflachen fur Radfahrer die
vom Rechtsabbieger Uberfahren werden (,Aufstell Rf*) dokumentiert — lediglich 6 der 462
Uberpriuften Zufahrten verstoBen gegen dieses Kriterium. Allerdings stellt sich in diesem
Zusammenhang die Frage nach der Verbesserung des Verkehrsablaufs durch den Grinpfeil
(vgl. Kapitel 3.1), da derartige Aufstellflachen vor allem geradeaus fahrenden und/oder links
abbiegende Radfahrer sichern soll [ERA 2010], welche die Mdglichkeiten den Grinpfeil zu
nutzen zusatzlich einschréanken, sofern diese sich vor potentiellen Grinpfeil-Nutzern
befinden.

GroRstadt VerstoRe Kriterien RiLSA 1992
(Anzahl Knotenpunkte; i g j
Anzahl Zufahrten) Signal_Rf i Auftstell_Rf |  vzul>50 | Summe

Berlin

(59 Knotenpunkte;
......... 672ufahrten) I
Dresden

(161 Knotenpunkte;
...2602ufahren)
Koln

(89 Knotenpunkte;
LooMdzdfahrten) L
Mannheim

(5 Knotenpunkte;
__________ 5Zufahrten) [
Stuttgart

(17 Knotenpunkte;

19 Zufahrten)
Gesamt

(331 Knotenpunkte;

462 Zufahrten)

52

142

13

10

217

Legende: Abwagungskriterium wird nach Angabe der Stadt nicht berlicksichtigt

Abwagungskriterium wird nach Angabe der Stadt bericksichtigt

Tabelle 11: Anzahl der Zufahrten mit VerstoRen gegen die Ausschlusskriterien der VwV-StVO unter
Berilicksichtigung der Ergebnisse der Befragung

In Anbetracht dessen, dass die Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] zum einen lediglich

empfehlenden Charakter haben und zum anderen in der aktuellen Fassung [RILSA 2010] gar

nicht mehr genannt werden, sind die Ergebnisse aktuell nicht schwerwiegend zu bewerten.
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Es ist aber zu beachten, dass die [RILSA 1992] bis 2010 galt und 98 % der befragten
Grol3stadte, in denen Grinpfeile zum Einsatz kommen, vor 2008 erstmals von der Regelung
Gebrauch machten (vgl. Kapitel 3.1). AuBerdem zeigten die Ergebnisse der Befragungen
nach [LAGEMANN & TorPP 2003], dass sich in allen Stadten neben den Vorgaben der VwV-
StVO an den im Bericht der Projektgruppe ,Grunpfeil* [ALBRECHT ET AL. 1999] formulierten
Empfehlungen orientiert wird (vgl. Kapitel 2.4).

Wie in Kapitel 3.2.3 bereits erwahnt sind die Ergebnisse zu den Abwagungskriterien nach
[RILSA 1992] aktuell nicht zu bewerten. Es ist aber zusammenfassend festzustellen, dass
nahezu gegen alle Abwagungskriterien, wenn auch in kleiner Zahl, verstof3en wurde, die
nach Angaben der Stadte bericksichtigt werden. Des Weiteren fiel auf, dass in den
Grol3stadten der ,neuen“ Bundeslander deutlich mehr Versté3e dokumentiert wurden als in
den GroR3stadten der ,alten“ Bundeslander.

3.2.5 Anwendung weiterer Einsatzkriterien sowie Abstimmung mit Externen

Im zweiten Teil dieses Themenschwerpunktes wurde nach weiteren angewendeten
Einsatzkriterien, die z.B. aus Landervorschriften oder eigenen Erfahrungen abgeleitet
wurden, und der Abstimmung mit Verbanden, Interessensvertretern sowie anderen
Institutionen gefragt.

In 22 Grof3stadten (17 aus den ,alten* und finf aus den ,neuen” Bundesléandern) kommen
neben den Einsatzkriterien nach [VwV STVO 2009] und [RILSA 2010] weitere
Ausschlusskriterien zur Anwendung. Eine tabellarische Ubersicht der Antworten enthélt
Anlage 11. Am héaufigsten wurden die folgenden Kriterien genannt:

o Hohes Ful3ganger- und Radverkehrsaufkommen (drei Grof3stadte)

¢ Nichtbeachten der StVO durch die Verkehrsteilnehmer (drei Grof3stadte)

¢ Blindengerechte Ausstattung der Anlage (zwei Grol3stadte)

e Bei LArmbelastigung durch ,Anhupen” (zwei Gro3stadte)

e wenn ungewollte Verkehrsverlagerungen zu erwarten sind (zwei Gro3stadte)

In einem weiteren Fall wird die Grinpfeil-Regelung beim Auftreten querender Ful3ganger und
Radfahrer, unabhangig von der Hohe des Aufkommens (grundsatzliche Festlegung der
StralBenbaulasttrager und der Verkehrsbehorde), generell abgelehnt.

In einer bayerischen Grof3stadt lehnt der dortige Blinden- und Sehbehindertenbund eine
Ausweitung der Grinpfeil-Regelung massiv ab.

Besondere Kriterien den OPNV betreffend kommen in zwei weiteren GroRstadten zum
Einsatz. So fuhren das Vorhandensein eines Bussondersignals oder einer Haltestelle im
Einmundungsbereich sowie vom Abbiegevorgang betroffene Bussonderfahrstreifen mit oder
ohne eigene Signalisierung zur Ablehnung des Grunpfeils.

Weitere Kiriterien hinsichtlich der Linksabbieger im Gegenverkehr werden in zwei
GrolR3stadten zusatzlich gepruft. In einem Fall kommt der Griunpfeil nicht zum Einsatz, wenn
ungesicherte Linksabbieger in der Gegenrichtung auf Grund des Grinpfeils nicht rechtzeitig
den Knoteninnenraum raumen kénnen. In einem weiteren Fall wird bei Vorhandensein eines
nicht signalisierten Nachlaufs der Linksabbieger der Gegenrichtung kein Grunpfeil
angeordnet.
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In einer Grof3stadt gilt das Ausschlusskriterium der VwV-StVO ,Radverkehr in beide
Richtungen“ nur, wenn Radfahrer unmittelbar vor der Haltelinie des Rechtsabbiegers in
beide Richtungen verkehren.

Innerhalb der Befragung zur Abstimmung mit Verbanden, Interessensvertretern sowie
anderen Institutionen wurden

e Behindertenverbande,
e Seniorenverbande,

e Fahrradverbande,

o FuRRgangerverbande,
e Schulvertreter und

e OV-Betriebe

als Antwortmdoglichkeiten vorgegeben. Zusatzlich konnten im Bereich ,andere” individuelle
Antworten gegeben werden.

70 1 Abstimmung mit Verbdnden, Interessensvertreternund anderen Institutionen

50

Y
o

w
o

Anzahl GroBstddte

20

10

Behinderten- Senioren- Fahrrad- FuBganger- Schul- Ov- andere
verbande verbande verbande verbande vertreter Betriebe

M keine Abstimmung  ® Abstimmung

Abbildung 8: Abstimmung mit Verbénden, Interessensgruppen und anderen Institutionen in deutschen
GroRstadten

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass im Vorfeld der Anordnung von Grinpfeilen 92 %

der Grol3stadte (54 wvon 59 Grof3stadten) Abstimmungen mit Verbanden und

Interessensvertretern vornehmen. Am haufigsten wurden dabei

e OV-Betriebe (26 Nennungen),

e Behindertenverbande (17 Nennungen),
e Schulvertreter (9 Nennungen) sowie

e andere (37 Nennungen)

genannt (vgl. Abbildung 8).
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Nennenswerte Unterschiede hinsichtlich der Anteilswerte zwischen ,alten“ und ,neuen”
Bundeslandern (siehe Anlage 12) sind im Bereich der Abstimmung mit

e Schulvertreter (29 % bzw. vier von 14 Grof3stadten in den ,neuen und 11 % bzw.
funf von 45 Grol3stadten in den ,alten* Bundeslandern),

o Fahrradverbande (21 % bzw. drei von 14 Grof3stadten in den ,neuen” und 4 % bzw.
zwei von 45 Grof3stadten in den ,alten” Bundeslandern) und

e OV-Betriebe (64 % bzw. neun von 14 GroRstadten in den ,neuen” und 38 % bzw. 17
von 45 Grof3stadten in den ,alten* Bundeslandern)

festzustellen. Im Bereich Abstimmung mit ,anderen® nannten 33 der 37 Stadte die Polizei als
weitere Institutionen, mit der im Vorfeld der Anordnung des Grinpfeils eine Abstimmung
erfolgt. Des Weiteren wurden die folgenden Behdrden und Einrichtungen genannt:

e Arbeitsgruppen

e Landesamter

e Feuerwehr

e Unfallkommission

Da in mehr als jeder dritter Grol3stadt zusatzliche, aus eigenen Erfahrungen und
Landervorschriften abgeleitete, Kriterien zum Einsatz kommen und in 92 % der Grol3stadte
im Vorfeld der Anordnung des Grinpfeils Abstimmungen mit Verbanden,
Interessensvertreten und weiteren Institutionen erfolgen, lasst sich schlussfolgern, dass die
Anwendung der Grinpfeil-Regelung durchaus kritisch und sorgfaltig gepruft wird. Allerdings
stehen die Ergebnisse dieser Auswertung im Widerspruch zu den Ergebnissen der
Anwendung der Ausschlusskriterien nach [VwWV-STVO 2009] (vgl. Kapitel 3.2.1 und Kapitel
3.2.2).

Zum Vergleich: Nach den Ergebnissen der Befragungen von [LAGEMANN & TopPp 2003] zogen
23 % der befragten Stadte weitere Quellen hinzu (vgl. Kapitel 2.4). Damit sind sowohl eigene
Einsatzkriterien als auch die Abstimmung mit Behinderten- und Fahrradverbanden gemeint.
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3.3 Controlling sowie begleitende MaRnahmen
3.3.1 Uberprifung des Unfallgeschehens

Nach [VwV-StVO 2009] ist das Unfallgeschehen an Knotenpunktzufahrten mit angebrachten
Grunpfeilen ,regelmaflig mindestens anhand von Unfallsteckkarten auszuwerten®, wobei
Grenzwerte werden fur Unfallauffalligkeiten in einem Betrachtungszeitraum von 3 Jahren
vorgegeben sind (vgl. Kapitel 2.1.1).

Allerdings geben lediglich 38 von 45 Grof3stadten in den ,alten” Bundeslandern und 11 von
14 Grofdstadten in den ,neuen” Bundeslandern an, das Unfallgeschehen regelméRig zu
uberprifen. Uber alle befragten GroRstadte, in denen der Grunpfeil zum Einsatz kommt,
ergibt dies einen Anteil von 83 %.

Tabelle 12 zeigt, auf Grundlage welcher Unfalltypensteckkarte die regelmaRigen
Uberpriifungen durchgefithrt wurden. Es ist darauf hinzuweisen, dass innerhalb dieser
Fragestellung ebenfalls Antwortmaoglichkeiten vorgegeben worden, wobei
Mehrfachnennungen maoglich waren (51 Antworten von 49 Grol3stadten). Zusatzlich konnten
im Bereich ,andere” individuelle Antworten gegeben werden.

Die Uberpriifung des Unfallgeschehens erfolgt in den meisten Fallen gemeinsam anhand der
Unfalltypensteckkarten der Einjahreskarte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden
(1-JK (P,S)) und der Dreijahreskarte der Unfélle mit Personenschaden (3-JK(P)) (vgl. Tabelle
12). 24 der 49 Grof3stadte (49 %), die das Unfallgeschehen regelmalig tberprifen, greifen
auf diese Dokumentation des Unfallgeschehens zurtick.

Betrachtete Zeitrdume

Uberpriifung : J|
‘1-JK (P,S
Unfallgeschehen 1-IK (P,S) gk(p) TKPSIundi e Summe
3-JK (P)
Anzahl GroBstl?dte 1 5 18 8 0
_______ “alte” Bundeslander | e
Anzahl GroBst:jdte 1 o 6 4 1
"neue" Bundeslander
Gesamt 13 2 i 24 i 12 51
Tabelle 12: Betrachtete Zeitraume bei der Uberprifung des Unfall-

geschehens

Weitere zwolf Grof3stadte in den ,alten® Bundesldndern verwenden in diesem
Zusammenhang lediglich die Einjahreskarte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden (1-
JK (P,S)); in den ,neuen” Bundeslandern ist dies eine GroR3stadt.

Eine Uberpriifung des Unfallgeschehens ausschlieRlich auf Basis der Dreijahreskarte der
Unfélle mit Personenschaden (3-JK(P)) erfolgt lediglich in drei Grof3stéadten der ,alten*
Bundeslander.

»LAndere" Zeitrdume werden in zwolf der 49 Grol3stadte betrachtet, wobei in einem Fall keine
naheren Angaben hierzu gemacht wurden. Folgende ,andere" Zeitrdume wurden genannt:

e Dreijahreskarte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden

e (uartalsweise oder halbjahrliche Analyse der Grunpfeil-Unfalle innerhalb der
Unfallkommissionsitzungen

o unmittelbare Dokumentation und Analyse der Grinpfeil-Unfélle unabhangig eines
Betrachtungszeitraumes

e quartalsweise Priufung aller Lichtsignalanlagen
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e tagliche Auswertung
e Mitteilung der Polizei bei zwei oder mehr Unfallen in einem Jahr
e Uberpriifung der entsprechenden Knotenpunkte auf Hinweise

Auf Basis welcher Grenzwerte hinsichtlich des Unfallgeschehens oder anderer Festlegungen
Griunpfeile abgenommen werden, konnte individuell beantwortet werden. 47 der 49
GroRstadte, die eine regelmaRige Uberprifung des Unfallgeschehens durchfiihren, machten
hierzu Angaben. Eine tabellarische Ubersicht der gegebenen Antworten enthalt Anlage 13.
Am haufigsten wurden dabei

e Unfalle aufgrund der Grinpfeil-Regelung ohne Angabe eines Grenzwertes
(16 Nennungen),

e die Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI (10 Nennungen),

e Gefahrdungen aufgrund falschen Verhaltens (10 Nennungen) und

e die Grenzwerte fur Unfallhdufungsstellen,  Auswertung innerhalb  der
Unfallkommission (8 Nennungen)

genannt. Konkretere Angaben zu eigenen Grenzwertdefinitionen machten vier Grol3stadte:

e drei gleichartige Unfélle (zwei Grol3stadte)

o zwei oder mehr Unfalle der Kategorie 1-4; Unfallursachen Vorfahrtsverletzung oder
unangepasste Geschwindigkeit (eine Grol3stadt)

e drei Unfélle pro Jahr aufgrund Griinpfeil-Regelung (eine Grol3stadt)

Eine GroR3stadt verwies in diesem Zusammenhang explizit darauf, dass der Griunpfeil bei
erkennbarem Fehlverhalten (Radfahrer in falscher Richtung) als Unfallursachen nicht
entfernt wird. Nach [VwV-StVO 2009] ist auf die Griinpfeil-Regelung u.a. zu verzichten, wenn
.-..der Fahrradverkehr trotz Verbotes in der Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet
und durch geeignete Malinahmen nicht ausreichend eingeschrankt werden kann“ (vgl.
Kapitel 2.1.1). Bei vermehrten Aufkommen von Radfahrern in falscher Richtung wird hier das
Zeichen 254 StVO ,Verbot fur Radfahrer* im Bereich der Streckenabschnitte angebracht.
Weiterhin kann in dieser Grol3stadt bei stark frequentierten Kreuzungen von dem Abbau des
Grinpfeils trotz Uberschreitung des Grenzwertes abgesehen werden.

Die Auswertung des Unfallgeschehens erfolgt vor allem durch die Polizei. 16 der 49
GrofRstadte (33 %) gaben an, dass die Analyse des Unfallgeschehens ausschlie3lich bei der
Polizei liegt. Des Weiteren sind in

e elf der 49 GroR3stddte (22 %) Verkehrsbehorde, Polizei und Unfallkommission
gemeinsam beteiligt,

e acht der 49 Grolistadte (16 %) Verkehrsbehorde und Polizei beteiligt und

e sechs der 49 Grof3stadte (12 %) Polizei und Unfallkommission beteiligt.

Vier Grof3stadte gaben an, den Beirat weiterer Beteiligter hinzuzuziehen, wobei nur drei
Grol3stadte diese naher benannten:

e StralRenverkehrs- und Tiefbauamt

e Vertreter der Technischen Universitat als Mitglied der Unfallkommission
e Baulasttrager

e (OV-Betriebe
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Dies lasst den Schluss zu, dass die eindeutig durch die VwV-StVO geregelte regelmafiige
Uberpriifung des Unfallgeschehens an Knotenpunkten mit Griinpfeil-Regelung nicht von
allen Grol3stadten im notwendigen Male erfullt wird. Der vorgeschlagene
Betrachtungszeitraum sowie die Grenzwerte fir das Unfallgeschehen scheinen nicht in allen
GroR3stadten bekannt zu sein bzw. kann in Betracht gezogen werden, dass diese nicht
praktikabel sind. Die Vielzahl der zur Anwendung kommenden Regelungen in den
unterschiedlichen GroR3stddten kdnnte darauf hinweisen. Signifikante Unterschiede zwischen
den ,alten” und ,neuen“ Bundeslandern sind hier nicht festzustellen.

3.3.2 Uberprifung verkehrlicher Bedingungen

Unabhangig von einem auffalligen Unfallgeschehen koénnen sich durch andernde
verkehrliche Bedingungen Situationen an Knotenpunkten mit Grunpfeil-Regelung ergeben,
die einen Abbau bestehender Griunpfeile notwendig machen. So wurden die Grol3stadte
befragt, ob bei Veranderung der Verkehrsbelastung, der Verkehrsfihrung und der
Signalprogramme sowie im Rahmen der Schulwegsicherung eine Uberpriifung der Griinpfeil-
Regelung erfolgt. Des Weiteren konnten im Bereich ,andere” Bedingungen eigene Antworten
gegeben werden.

Insgesamt 51 der insgesamt 59 Grol3stadte (86 %), in denen der Grunpfeil zum Einsatz
kommt, gaben an eine regelmaRige Uberpriifung der Grunpfeil-Regelung bei o.g.
Veranderungen durchzufiihren. Dies betrifft in den ,neuen“ Bundeslandern alle 14
Grol3stadte und in den ,alten” Bundesléandern 37 der 45 relevanten Grol3stadte.

Eine Uberpriifung der Griinpfeil-Regelung im Rahmen der Schulwegsicherung wird von 59 %
der Grol3stadte (35 von 59 Stadten) als notwendig erachtet (siehe Tabelle 13). In den
»,heuen” Bundeslandern gaben 12 von 14 GroR3stadten an, dies zu berticksichtigen, wahrend
es in den ,alten* Bundeslandern 23 von 45 GrolR3stadten betrifft. Des Weiteren fuhrt eine

e Veranderung der Signalprogramme in 58 % der Grol3stadte (71 % der Grof3stadte in
den ,neuen” und 53 % der Grof3stadte in den ,alten* Bundeslandern) sowie

o Veranderung der Verkehrsfihrung in 49 % der Grof3stadte (64 % der Grof3stadte in
den ,neuen” und 44 % der Grof3stadte in den ,alten“ Bundeslandern)

zu einer Uberpriifung der Grinpfeil-Regelung. Wie im Bereich der Schulwegsicherung sind
anteilsméRig auch hier Unterschiede zwischen ,alten und ,neuen Bundesléndern
festzustellen.

7
Veranderung der :

lSchquegsicherungE andere

Uberpriifung ; .
verkehrlicher Bedingungen |verkehrsbelastung:VerkehrsfiihrungiSignalprogramme |

Anzahl GroRstadte §

| alte” Bundeslander 112024 ___________________________ 2 3 _________________________ 3 __________
Anzahl Gr a !
"neuea" Bfncc)irisstlji:tdeer 3 . 9 10 @ 12 ' 4
Gesamt 14 29 34 ; 35 L7
i B ; i
Tabelle 13: Uberpriifung der Griinpfeil-Regelung bei sich andernden verkehrlichen Bedingungen

Veranderungen der Verkehrsbelastung fiihren in den Grof3stadten der ,neuen” (21 %) und
L,alten (24 %) Bundeslander gleichermaRen selten zur Uberpriifung der Griinpfeile.
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Weitere sieben Grof3stadte gaben ,andere” Bedingungen an, wobei

o die Zunahme seh- und gehbehinderter Personen sowie das Nachristen von
Blindentechnik dreimal und
e falsches Verhalten der Verkehrsteilnehmer zweimal

genannt wurden.

In zwei weiteren Fallen wird eine UberprUfung lediglich nach ,Anlass” bzw. bei ,Hinweisen
durch Birger oder &hnlichem* durchgefuhrt.

Bemerkenswert ist abschliel3end, dass die Schulwegsicherung in 41 % der Grol3stadte nicht
bertcksichtigt wird, da dies ein Ausschlusskriterium nach [VwV-StVO 2009] darstellt. Des
Weiteren wird davon ausgegangen, dass eine Veranderung des Signalprogramms auch
immer eine Uberpriifung der Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit der Griinpfeil-Regelung sowie
mindestens der Ausschlusskriterien nach [VwV-StVO 2009] nach sich zieht. Die Nicht-
Berticksichtigung in 42 % der Grol3stadte steht somit im Widerspruch zu den Angaben im
Rahmen der Befragung zur Anwendung der Ausschlusskriterien nach [VwV-StvVO 2009] (vgl.
Kapitel 3.2.1).

3.3.3 Offentlichkeitsarbeit und Zusatzbeschilderung zum richtigen Verhalten

Die vorangegangen Ergebnisse der Befragungen (vgl. Kapitel 3.1 und 3.3.1) sowie die
Dokumentation der Erfahrungen in deutschen GroRRstadten (Kapitel 2.4) zeigt, dass das
nicht-StVO-konforme Verhalten der Verkehrsteilnehmer einen sicherheitsrelevanten Faktor
darstellt. Ein beliebtes Instrumentarium zur Information dber richtiges Verhalten an
Knotenpunktzufahrten mit Griinpfeil-Regelung ist die Offentlichkeitsarbeit.

Durch 43 der relevanten 60 GroRstadte™ (72 %) wird Offentlichkeitsarbeit initiiert. 2003
waren es im Vergleich dazu 79 % [LAGEMANN & TopPp 2003]. Bemerkenswert ist der durchaus
hohe Anteil in den ,neuen” Bundeslandern, da die Grinpfeil-Regelung hier bereits seit 1977
zum Einsatz kommt™ (wobei die Anhaltepflicht nicht explizit geregelt war [StVO-DDR 19983])
— etwa jede dritte GroRstadt (finf der 14 GroRstadte) betreibt Offentlichkeitsarbeit zum
richtigen Verhalten. Als Besonderheiten sind in diesem Zusammenhang die Grof3stadte
Berlin und Zwickau zu nennen. In Berlin konzentrierte sich die Offentlichkeitsarbeit lediglich
auf den West-Teil der Stadt und in Zwickau kam die Grunpfeil-Regelung zwischen 1990 und
1994 nicht zum Einsatz (vgl. Kapitel 3.1).

Die verbreiteteste Form der Offentlichkeitsarbeit ist die Information durch die ortliche Presse.
38 der 43 GroRstadte, in denen Offentlichkeitsarbeit zum Grunpfeil betrieben wird, gaben
Presseinformationen oder starteten Informationskampagnen, die in der Regel Pressearbeit
beinhalten.

1 Unter den 43 Stadten, die Angaben zur Offentlichkeitsarbeit gemacht haben, befindet sich auch
Bielefeld. In Bielefeld kam die Griinpfeil-Regelung bis 1998 zum Einsatz.

'* Einschrankend ist zu erwahnen, dass die Anhaltepflicht nicht explizit geregelt war (vgl. Kapitel 2.1.1;
[MoscH 1991, SCHROBITZ ET AL. 1992, STVO-DDR 19983]).
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Des Weiteren kamen

¢ Informationen Uber das Internet (in finf Grof3stadten),

o Plakataktionen (in vier Gro3stadten),

¢ Informationsblatter (in sieben GroRstadten) und

¢ Informationen an den betreffenden Knotenpunkten (in sieben Grof3stadten)

als Methoden der Offentlichkeitsarbeit zum Einsatz. In zwei weiteren GroRstadten wurden
verschiedene Verbande (z.B. Kraftfahrzeuggewerbe, Handelskammern, Hotel- und
Gaststattenverband) in die Offentlichkeitsarbeit einbezogen. Anlage 14 enthélt eine
tabellarische Ubersicht der Formen der Offentlichkeitsarbeit in deutschen GroRstadten.

Neben der Offentlichkeitsarbeit kommt vereinzelt Zusatzbeschilderung an relevanten
Knotenpunkten, mit Informationen zum richtigen Verhalten bei Benutzung der Grinpfeil-
Regelung, zum Einsatz (vgl. Kapitel 2.4). Insgesamt 19 von 59 Grof3stadten (32 %), alles
Stadte aus den ,alten Bundeslandern, greifen auf diese Form der Informationsvermittlung
zurlck. In einem Fall ist die Zusatzbeschilderung lediglich in der Vergangenheit zum Einsatz
gekommen; bis heute wurden alle Zusatzschilder wieder entfernt.

Wie in Kapitel 2.4 erwahnt, werden verschiedene Formen der Zusatzbeschilderung
angewendet. Abbildung 9 zeigt Formen der Zusatzbeschilderung, wie sie in Hannover
(rechts) und in Oldenburg (links) zum Einsatz kommt'®. Wahrend in Oldenburg lediglich ein
»Stop“-Zeichen auf schwarzem Grund auf die Anhaltepflicht aufmerksam machen soll (vgl.
Kapitel 2.4), werden symbolische Hinweise in Hannover durch schriftliche Ergdnzungen
vervollstéandigt.

Der Griine Pfeil | Vi _

Achtung & !

Vor dem Abbiegen
bei Rot

|an der Haltelinie

Abbildung 9: Zusatzbeschilderung zum richtigen Verhalten bei der GrUnp;feiI-RegeIung in Hannover
(links) und Oldenburg (rechts)*?

Zur Benennung der Grinde fur die Anwendung von Zusatzbeschilderung wurden den
befragten Grof3stadten neben dem ,Falschen Verhalten* auch das ,Unfallgeschehen* sowie
die ,generelle” Anwendung als Antwortmdglichkeiten vorgegeben. AuRerdem wurde, analog
zu den vorangegangenen Fragestellungen, im Bereich ,andere* Grinde die Mdglichkeit
gegeben, nicht aufgeflhrte Grinde zu nennen. Grundsatzlich war es méglich auch mehr als
einen Grund anzugeben.

'® Die Fotos wurden von den genannten Stadten zur Verfiigung gestellt.
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16 der 19 Grof3stadte, in denen Zusatzbeschilderung zum Einsatz kommt, nannten ,Falsches
Verhalten® der Verkehrsteilnehmer als Grund fir die Anwendung (siehe Tabelle 14). Auf das
Jfalsche Verhalten* aufmerksam wurde man in zwolf Fallen durch Hinweise von Birgern und
in vier Fallen durch Beobachtungen der Polizei.

In neun der 19 GroRstadte kommt die Zusatzbeschilderung zudem generell zum Einsatz.
Besonderheiten in diesem Zusammenhang betreffen zwei Grof3stadte. In einem Fall wird die
Zusatzbeschilderung an jedem neu eingerichteten Grinpfeil fir ca. 8 Wochen angeordnet.
Die Zusatzschilder rotieren in der Folge durch das Stadtgebiet. In einem weiteren Fall
werden die Zusatzschilder in den ersten zwolf Monaten nach Grinpfeilmontage generell
eingesetzt.

Griind
Anwendung von ru.n €
Zusatzbeschilderung | Unfall- : Falsches
Generell i ] andere
geschehen : Verhalten :
"Anzihl GroBstﬂéidte 9 E 1 : 16 5
_‘"alte”Bundeslénder | e b b
Anzahl GroRstadte 0 E 0 0 § 0
"neue" Bundeslander | ; ’
Gesamt 9 E 1 16 2
Tabelle 14: Grunde fir die Anwendung von Zusatzbeschilderung zum

richtigen Verhalten

Ein auffalliges Unfallgeschehen fuhrte in nur einem Fall und ,andere* Grinde in zwei Fallen
zur Anordnung der Zusatzschilder. Im Bereich ,andere” Griinde gaben zwei GroR3stadte an,
dass Zusatzbeschilderung lediglich in Einzelfallen zum Einsatz kommt.
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3.4 Erfahrungen mit Grinpfeil

Die Befragung zu den Erfahrungen mit dem Griinpfeil wurde im Rahmen einer telefonischen
Nachbefragung®’ durchgefiihrt. Hierzu wurden gezielt 15 GroRstadte ausgewanhlt, bei denen
vor dem Hintergrund der ersten Befragung zum einen hilfreiche Erkenntnisse hinsichtlich der
Unfallanalyse (vgl. Kapitel 4) erwartet werden oder zum anderen Ruckfragen ergeben haben.
Durch zwolf der 15 ausgewahlten Stadte wurden die Fragen beantwortet — vier Gro3stadte
der ,neuen”“ und acht Grol3stadte ,alten” Bundeslander.

Im Rahmen der Fragestellung zu den Grinden fir die Entfernung von Grinpfeilen wurden
drei Antwortmdglichkeiten vorgegeben. Im Bereich ,andere” konnten die Befragten
individuelle Antworten geben. Tabelle 15 zeigt die Ergebnisse dieser Auswertung.

Gruinde fir die , Bauliche oder
Entfernung von Unfallgeschehen : Falsches Verhalten i signaltechnische | andere
Griunpfeilen : i Verdnderungen
Anzahl GroRstadte :
2 3 : 3 2
_alte” Bundeslander | i R S
Anzahl GroRstadt
nzahl GroRs z.a. e 3 0 4 5
"neue" Bundesldnder
Anzahl GroRstadte
5 3 7 4
Gesamt :
Tabelle 15: Grunde fur die Entfernung von Grinpfeilen

Es ist festzustellen, dass bauliche oder signaltechnische Veranderungen am haufigsten als
Grund fur die Entfernung von Griunpfeilen genannt wurden. Auffallig ist, dass falsches
Verhalten der Verkehrsteilnehmer lediglich in den GroR3stddten der ,alten* Bundesl&nder
relevant ist. Ob es in diesem Punkt regionale Unterschiede gibt, wird durch die
Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 5) geklart. Im Bereich ,andere* Grinde fur die
Entfernung von Griinpfeilen wurden

e der VerstoRR gegen Ausschlusskriterien (insbesondere das Uberfahren von Gleisen
des schienengebundenen OPNV)

e die Einrichtung einer FuRganger-Furt in der Grunpfeilzufahrt (in dieser Stadt ist das
Vorhandensein einer Ful3gangerfurt ein Ausschlusskriterium fur den Einsatz des
Grinpfeils) sowie

e die Schulwegsicherung

genannt. In einer Grol3stadt ereigneten sich haufig Konflikte und auch Unfélle aufgrund von
Grunpfeilnutzern, die aus der Nebenrichtung ohne anzuhalten in den Knotenpunkt einfuhren.
Die in der Hauptrichtung auf eigenem Bahnkdrper verkehrenden StraRenbahnfihrer konnten
in der Regel nicht erkennen, ob es sich bei den Grinpfeilnutzern um Rechtsabbieger oder
Geradeausfahrer, die das Rotlicht missachten, handelte. In der Folge wurden
Gefahrenbremsungen eingeleitet, bei denen Stral3enbahninsassen teilweise verletzt wurden.
Aus diesem Grund wurden in dieser Grof3stadt vier Grunpfeile entfernt.

" Einige Stadtvertreter auRerten aber den Wunsch die Fragestellungen schriftlich zu beantworten.
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Die Auswertung zu typischen Konflikt- und Unfallsituationen zeigt Tabelle 16. Es ist
festzustellen, dass funf der zwoélf befragten Grol3stadte die Missachtung der Anhaltpflicht
bzw. der Haltelinie als typische Konfliktsituation nannten. Dies kann durch die Auswertungen
wissenschaftlicher Untersuchungen im In- und Ausland bestatigt werden (vgl. Kapitel 2.2.2
und 2.5).

Konflikte zwischen Grunpfeilnutzern und freigegebenen nichtmotorisierten Verkehrsteil-
nehmern auf der Furt in der Grunpfeilzufahrt wurden ebenfalls von vier Grol3stadten genannt.
Eine der befragten Stadte gab an, dass Fuligénger in Folge dessen auf Ihren Vorrang
verzichten. Ebenfalls problematisch sei der Konflikt zwischen Grunpfeilnutzer und ,falsch”
fahrendem Radfahrer — dies ist allerdings durch ein Ausschlusskriterium der VwV-StVO
geregelt (vgl. Kapitel 2.1.1), so dass diese Konflikte eigentlich nicht auftreten sollten.

Weitere typische Konfliktsituationen sind die Missachtung des Vorranges durch den
Grunpfeilnutzer sowie Konflikte zwischen Griunpfeilnutzer und freigegeben Kfz-Verkehr.

GrofRstadt Konfliktsituationen Unfallsituationen

Berlin |- keine Angabe - Einbiegen-Kreuzen-Unfalle

- querende FuBgénger sowie Radfahrer in der Griinpfeil-Zufahrt und
Grunpfeilnutzer, die sich auf den freigegebenen Kfz-Verkehr nach

Dresden | links konzentrieren

- Grunpfeilnutzer und freigegebener Kfz-Verkehr insbesondere bei
hohem Verkehrsdruck

- Auffahrunfélle zwischen Grinpfeilnutzern, die zunachst bei ROT
halten und Nachfolgenden, die den Anhaltevorgang nicht erwarten

- Miachtung der Haltlinie und dadurch Gefahrdung der FuRganger

Heilbronn
- Miachtung der Vorfahrtsregelung

- Auffahrunfalle durch nachfolgenden Verkehr

Koblenz |- keine bekannt - keine bekannt
Mannheim |- keine bekannt - keine bekannt
Miinchen |- anfangliche Unwissenheit und Verunsicherung - keine Angabe
Munster |- Missachtung der Anhaltepflicht - keine Angabe -

- bei versetzten Kreuzungen: das bevorrechtigte Fahrzeug wird

Oldenb - keine Angab
. schlecht vom einbiegenden Fahrzeug gesehen eine Angabe
Potsdam | Fehlende Kenntins zum richtigen Verhalten - RotlichtverstoRe
- Grinpfeilnutzer und schnelle sowie 2.T. "falsch" fahrende Radfahrer |- Auffahrunfalle durch nachfolgenden Verkehr
. - Missachtung der Anhaltepflicht (insbesondere an schwachbelasteten |- keine Angabe (siehe Abschnitt "Griinde fiir die Entfernung von Griin-
. Furten; FuRganger verzichten auf Vorrang) pfeilen")

Wouppertal - Missachtung der Anhaltepflicht - keine bekannt

Zwickau |” Missachtung der Anhaltepflicht - keine bekannt

(insbesondere &lterer Verkehrsteilnehmer)
Tabelle 16: Typische Konflikt- und Unfallsituationen an Knotenpunkten mit Grinpfeil

Die Fragestellung zu typischen Unfallsituationen wurde von acht der zwdlf befragten
GrolR3stadte beantwortet, wobei vier Grol3stadten keine derartige Unfallsituation bekannt sind.
Am haufigsten wurden dabei Auffahrunfélle zwischen Griunpfeilnutzern und nachfolgendem
Kraftfahrzeug genannt (3 GroR3stddte), wobei in einem Fall die Missachtung der
Anhaltepflicht des nachfolgende Kraftahrzeuges, welches nicht erwartet, dass der
Grunpfeilnutzer vor ihm anhalt, als Grund genannt wird.

Des Weiteren wurden lediglich Einbiegen-Kreuzen-Unfalle sowie Unfélle aufgrund von
RotlichtverstéRen genannt. Unfélle mit nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern sind in den
befragten Grof3stadten nicht bekannt bzw. nicht angegeben wurden.

AulRerdem wurde die Frage, ob zu Gunsten eines Grinpfeils eine Mal3nhahme innerhalb der
Unfallkommission abgelehnt wurde (bspw. eigene Phase fir Linksabbieger, da dies ein
Ausschlusskriterium fir den Einsatz des Grunpfeils nach VwV-StVO ist), von allen befragten
Grol3stadten verneint.
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3.5 Beurteilung der Grunpfeil-Regelung

Im Rahmen des Themenfeldes ,Beurteilung der Grunpfeilregelung” wurden die
Befragungsteilnehmer um eine Einschatzung gebeten, ob sich mit Einfihrung der Grinpfeil-
Regelung ihre ggf. vorliegende Erwartungshaltung bestatigt hat.

In 36 % der Grof3stadte (21 der 59 GroR3stadte) haben sich die Erwartungen mit Einfihrung
der Grinpfeil-Regelung erfillt (vgl. Tabelle 17). Auch differenziert nach ,alten* und ,neuen”
Bundeslandern ist etwa jede dritte Grof3stadt zufrieden mit der Anwendung des Grunpfeils.
Als Begriindung wurden vor allem

e ein verbesserter Verkehrsablauf (geringere Wartezeiten, weniger Rickstau) von 17
der 21 Stadte

o keine Auffalligkeiten und keine oder wenig Unfalle von zwei der 21 Grof3stadte und

¢ keine negativen Erfahrungen sowie Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmer von jeweils
einer der 21 Grol3stadte

genannt.

Die Erwartungen nicht erfillt haben sich in 15 der 59 relevanten Grof3stadte, wobei nur eine
Grof3stadt aus den ,neuen” Bundeslandern diesen zuzuordnen ist. Somit haben sich in den
.alten“ Bundeslandern etwa in jeder dritten Grol3stadt die Erwartungen nicht erfillt, wobei
folgende Griinde genannt wurden:

e nicht StVO-konformes Verhalten der Verkehrsteilnehmer, vor allem Missachtung der
Anhaltepflicht (zehn GroRRstadte)

e Bedenken hinsichtlich der Sicherheit von Fuf3gangern und Radfahrern (drei
Grol3stadte)

o auffalliges Unfallgeschehen (zwei Grol3stadte)

Daruber hinaus gab eine GroR3stadt an, die verkehrsabhéngige Signalsteuerung mit eigenen
Rechtsabbiegerfreigaben zu bevorzugen, weshalb das Potential fir die Anwendung des
Grinpfeils als gering eingeschéatzt wurde.

Nicht erfillt haben sich die Erwartungen ebenfalls in Bielefeld. Hier wird die Grunpfeil-
Regelung seit 1998 nicht mehr eingesetzt (vgl. Kapitel 3.1). Erheblichen Probleme mit
qguerenden Fuf3géngern und insbesondere die Gefahrdung von Schulkindern fihrten zu
dieser Entscheidung.

. : . T keine i keine
Erwartungen erfillt Ja : Nein Teilweise : Gesamt
5 : Erwartungen i Angabe
"neue" Bundeslander 5 1 2 0 6 14
Gesamt 21 s 8 3 12 59

Tabelle 17: Beurteilung der Griinpfeil-Regelung
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Teilweise erflllten sich die Erwartungen in acht der 59 Gro3stadte, wobei sechs dieser acht
Stadte als positive Wirkung einen verbesserten Verkehrsablauf nannte. Negativ viel
hingegen das nicht-StVO-konforme Verhalten, insbesondere

¢ die Missachtung der Anhaltepflicht in vier GroR3stadten,

e die damit in Verbindung stehende Gefahrdung von Ful3gdngern und Radfahrern in
zwei Grol3stadten und

o Auffalligkeiten im Unfallgeschehen in einer Grof3stadt.

Weitere drei Grolistadte gaben an, dass sich an Grunpfeil-Zufahrten mit nur einem
Mischfahrstreifen keine bzw. ein geringe Verbesserung des Verkehrsablaufs einstellte.

Zwolf Grolstadte aufllerten sich nicht zu den Erwartungen und weitere drei GroR3stadte
verbinden keine Erwartungen mit dem Einsatz der Grinpfeil-Regelung.
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3.6 Zusammenfassung Befragungen

In etwa dreiviertel der 75 befragten Grof3stadte der Bundesrepublik mit mehr als 100.000
Einwohner wird auf die Grinpfeil-Regelung zurtckgegriffen — 2002 waren es noch 60 %
[LAGEMANN & Toprp 2003]. Die Anzahl der Grof3stadte, in denen die Regelung zum Einsatz
kommt, hat sich in den letzten 10 Jahren erhoht. Allerdings ist innerhalb der Grofl3stadte mit
den meisten Grinpfeilen die Anzahl der Griinpfeile ricklaufig. AuRerhalb von Ortschaften
wird die Grunpfeil-Regelung in den befragten Regionen nicht angewendet. Unter den elf
GroR3stadten mit den meisten Grinpfeilen befinden sich funf Stadte aus den ,alten* und
sechs Stadte aus den ,neuen” Bundeslandern.

Grinde fur die Anwendung der Regelung sind vor allem Erwartungen fir einen verbesserten
Verkehrsablauf sowie weniger Abgase und Larm. Jede dritte Grof3stadt gab an, dass sich die
Erwartungen mit EinflUhrung der Regelung erflllt hatten — keine davon begrindete dies mit
einer positiven Wirkung auf die Umwelt (weniger Abgase und Larm). Ein verbesserter
Verkehrsablauf wird als Begriindung am haufigsten genannt. Gegen den Einsatz werden vor
allem Verkehrssicherheitsbedenken und die Beobachtung von RegelverstdfRen genannt.
Dies spiegelt sich auch in den Erfahrungen der Grof3stadte wieder: In jeder dritten Stadt der
»alten* Bundeslander haben sich die Erwartungen nicht erflllt, was vor allem durch die
Missachtung der Anhaltepflicht und Bedenken hinsichtlich der Sicherheit von Ful3géngern
und Radfahrern begrindet wurde. Zusammenfassend ist festzustellen, dass Grinde im
Verkehrsablauf fir und Sicherheits- und Regelbefolgungsbedenken gegen die Grinpfeil-
Regelung genannt werden — ein typischer Fall der Entscheidung ,Flussigkeit oder Sicherheit*
im Stral3enverkehr. Nach VwV-StVO ,geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer
der Flussigkeit des Verkehrs vor* [VwV-StVO 2009].

Nach VwV-StVO sind neun Ausschlusskriterien vorgegeben, bei denen auf den Einsatz des
Grunpfeils verzichtet werden soll. Dreiviertel der befragten Grof3stadte gaben an, nicht alle
diese Kriterien zu berlcksichtigen. Dabei werden die Ausschlusskriterien ,Haufiges Queren
von seh- oder gehbehinderten Personen“ sowie ,Mehrere markierte Fahrstreifen fir das
Rechtsabbiegen® in 42% bzw. 41% der GroRstadte nicht beriicksichtigt. Uberwiegend
werden  dagegen  die  Ausschlusskriterien  (zeitweise) gesicherte Fuhrung
entgegenkommender Linksabbieger” (93 %) und ,die Lichtzeichenanlage dient Gberwiegend
der Schulwegsicherung” (83 %) beachtet. Diese Tendenzen aus der Befragung konnten im
Rahmen der Uberprifung der tatsachlichen Anwendung der Ausschlusskriterien in fiinf
ausgewahlten Grol3stadten nicht bestatigt werden. Von insgesamt 464 Uberpruften Grinpfeil-
Zufahrten (333 Knotenpunkte) wurden nur 22 Zufahrten mit VersttéRen dokumentiert.
Allerdings betreffen die meisten Verst63e Ausschlusskriterien, die vor allem fur den Schutz
der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer relevant sind.

Die Abwagungskriterien der [RILSA 1992], welche lediglich empfehlenden Charakter haben
und in der aktuellen Fassung der Richtlinie nicht mehr erwahnt sind, werden durch etwa ein
Drittel der Grof3stadte nicht beriicksichtigt. Auch bei den Ubrigen Gro3stadten werden diese
nur teilweise beachtet, obwohl die entsprechende Fassung der Richtlinie zum Zeitpunkt der
ersten Anordnung von Grinpfeilen in den meisten Grof3stadten galt. Auch eine frihere
Untersuchung [LAGEMANN & TopPpP 2003] zeigte, dass sich alle Stadte neben den Vorgaben
der VwV-StVO an den im Bericht der Projektgruppe ,Grunpfeil* [ALBRECHT ET AL. 1999]
formulierten Empfehlungen orientieren.
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Die Uberpriifung der Anwendung der Abwagungskriterien an 464 Zufahrten in finf
ausgewahlten Stadten zeigte, dass gegen Abwagungskriterien verstoRen wurde, die nach
Angaben der Stadte bericksichtigt werden und dass in den Grof3stddten der ,neuen®
Bundeslander deutlich mehr VersttRe dokumentiert wurden als in den Grol3stadten der
»alten“ Bundeslander.

In 22 GroRRstaddten kommen weitere aus eigenen Erfahrungen oder Landervorschriften
abgeleitete Ausschlusskriterien zur Anwendung, wobei ein hohes Ful3génger- und
Radverkehrsaufkommen am haufigsten genannt wurden. Auf3erdem stimmen sich 92 % der
Gro3stddte im Vorfeld der Anordnung von Grunpfeilen mit Verbanden und
Interessensvertretern (z.B. OV-Betriebe Behindertenverbande, Polizei) ab. Nach den
Ergebnissen friiherer Befragungen zogen 23 % der befragten Grol3stadte weitere Quellen
hinzu [LAGEMANN & Topp 2003].

Auch nach der Anordnung von Grinpfeilen sind die Knotenpunkte regelmaidig zu Gberprifen.
Nach VwV-StVO ist das Unfallgeschehen mindestens anhand von Unfalltypensteckkarten
regelmafig auszuwerten. 83 % der befragten Grof3stddte gaben an, das Unfallgeschehen an
Grunpfeil-Knotenpunkten zu Uberprifen. Lediglich zehn der 49 GrolR3stadte, die eine regel-
maRige Uberprifung des Unfallgeschehens an Knotenpunkten mit Griinpfeil durchfiihren,
orientieren sich an den Grenzwerten nach [VwV-StVO 2009]. Dartiber hinaus kommen in der
Vielzahl der Gro3stadte abweichende Regelungen zur Anwendung. Es muss — mit Blick auf
den Mengenanteil der betroffenen Strome — angemerkt werden, dass die Grenzwerte der
VwV-StVO erst erreicht werden, wenn die Gefahren auf3ergewothnlich auffallig sind.

Neben der regelmaflligen Beobachtung des Unfallgeschehens sind auch wichtige
Randbedingungen auf Veranderung zu Uberprifen. Die Befragung ergab, dass eine
Uberprufung einer bestehenden Griinpfeil-Regelung im Rahmen der Schulwegsicherung
oder bei Veranderung der Signalprogramme von nur etwas mehr als jeder zweiten Grofl3stadt
der Bundesrepublik durchgefuhrt wird. Dies steht im Widerspruch zu den Ergebnissen der
Befragungen nach den Ausschlusskriterien der VwV-StVO — 83 % der Grol3stadte gaben an,
das Kriterium ,die Lichtzeichenanlage dient Uberwiegend der Schulwegsicherung® zu
Uberprifen — und ist insofern bemerkenswert, dass eine Veranderung des Signalprogramms
auch immer eine Uberpriifung der Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit der Griinpfeil-Regelung
nach sich ziehen sollte.

Die Ergebnisse der Befragungen sowie die Dokumentation der Erfahrungen in deutschen
GrolR3stadten zeigen, dass nicht-StVO-konformes Verhalten der Verkehrsteilnehmer vor allem
in den ,alten* Bundeslandern vielfach beobachtet und in den Medien diskutiert wird. Fir
72 % der GroRstadte scheint es daher notwendig, Offentlichkeitsarbeit zum richtigen
Verhalten beim Rechtsabbiegen mit Grunpfeil durchzufiihren — 2003 waren es im Vergleich
dazu 79 % [LAGEMANN & TopPP 2003].

Die Nachbefragung ausgewahlter Stadte zu den Erfahrungen mit der Regelung zeigte, dass
vor allem bauliche oder signaltechnische Verénderungen am haufigsten zur Entfernung von
Grunpfeilen fuhren. Als typische Konfliktsituation wurde die Missachtung der Anhaltpflicht
sowie Konflikte zwischen Griunpfeilnutzern und freigegebenen nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmern genannt. Die haufigsten Unfallsituationen sind Auffahrunfélle zwischen
Grunpfeilnutzern und nachfolgendem Kraftfahrzeug. Unfélle mit nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmern sind in den befragten Grof3stadten nicht bekannt bzw. nicht angegeben
wurden.
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4 Unfallanalyse Knotenpunkte
4.1 Datengrundlage und Vorgehen

Die Unfallanalyse erfolgte anhand der lichtsignalgeregelten Knotenpunkte in den folgenden
Stadten (vgl. Kapitel 3.2.2):

e Berlin
e Dresden
e Koln

e Mannheim
e Stuttgart

Damit stehen drei Grof3stadte der ,alten“ und zwei Gro3stadte der ,neuen* Bundeslander zur
Verfugung. Fur dieses Untersuchungskollektiv liegen Unfalldaten in folgender Form vor:

e Berlin: Unfalle mit Personen- und Sachschaden des Jahres 2010 sowie Unfalle mit
Personenschaden der Jahre 2008-2010 fir das gesamte Stadtgebiet ohne Unfalltexte

e Dresden: Unféalle mit Personen- und Sachschaden der Jahre 2008-2010 fir das
gesamte Stadtgebiet mit Unfalltexten

e KaodlIn: Unfalle mit Personen- und Sachschaden der Jahre 2008-2010 fur ausgewahlte
Knotenpunkte mit Unfalltexten

e Mannheim: Unfalle mit Personen- und Sachschaden des Jahres 2010 sowie Unfalle
mit Personenschaden der Jahre 2008-2010 fir das gesamte Stadtgebiet ohne
Unfalltexte

e Stuttgart: Unfélle mit Personen- und Sachschaden des Jahres 2010 sowie Unfalle mit
Personenschaden der Jahre 2008-2010 fiir das gesamte Stadtgebiet ohne Unfalltexte

Des Weiteren wurde von den jeweiligen GroRRstadten eine Auflistung der Knotenpunkte mit
allen Grunpfeilen bereitgestellt. Die Vergleichsknotenpunkte wurden mit Hilfe einer
Internetrecherche (Google Street View) manuell identifiziert. Folgende
Rechtsabbiegefihrungsformen sind fur die Auswahl der Vergleichsknotenpunkte relevant:

e Dreiecksinsel ohne LSA

¢ KR-Signal (zweifeldiges Rechtsabbiegesignal, temporér gesicherte Freigabe)
e Dreieckinsel mit LSA (gesicherte Fihrung der Rechtsabbieger)

e Gesicherte Fuhrung der Rechtsabbieger

¢ Rechtsabbiegeverbot

e Bedingt vertragliche Fuhrung

Zur Ildentifizierung des Untersuchungs- und Vergleichskollektiv liegen fiir die Stadte Dresden
und Berlin bereits alle lichtsignalgeregelten Knotenpunkte mit umfassenden Informationen in
einem GIS-basierten Knoten-Kanten-Modell vor. Fir die in den Stadten Kéln, Stuttgart und
Mannheim erhobenen Knotenpunkte wurden Daten in identischer Form aufbereitet. Nicht
vorhandene Informationen wurden nacherhoben bzw. von den Stadten zur Verfligung
gestellt (bspw. Verkehrsstarke). Eine Ubersicht der Daten, die fur jeden Knotenpunkt zur
Verfiigung stehen, zeigt Anlage 15.
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Darauf aufbauend wurden die Unfalle den Knotenpunkten zugeordnet, wobei lediglich der
Knotenpunktinnenbereich, abgegrenzt durch die Haltelinien in den Zufahrten, bertcksichtigt
wurde (vgl. Abbildung 10). Betrachtet man die moglichen Konflikipunkte an einer Zufahrt mit
Grunpfeil-Regelung ist festzustellen, dass das fir die folgenden Untersuchungen relevante
Unfallgeschehen im Knotenpunktinnenbereich lokalisiert sein sollte. Dabei werden auch
Auffahrunfélle zwischen Grunpfeilnutzern und nachfolgendem Kraftfahrzeug erfasst (vgl.
Kapitel 3.4), welche nicht durch einen Konfliktpunkt definiert sind, da davon ausgegangen
wird, dass diese im Bereich der Ful3gangerfurten lokalisiert sind. Aus einer Betrachtung der
Annaherungsbereiche ware ein Bezug zur Rechtsabbiegefiihrungsform nicht eindeutig
abzuleiten.

Abbildung 10: Konfliktpunkte an einem Knoten-
punkt mit Grunpfeil

Da zunéchst davon ausgegangen wird, dass Infrastrukturmerkmale in einzelnen Zufahrten
das Unfallgeschehen innerhalb des gesamten Knotenpunktes beeinflussen kénnen, wird in
einer ersten Stufe das gesamte Unfallgeschehen innerhalb der Knotenpunkte untersucht
(eine Unfallanalyse der einzelnen Zufahrten ist in Kapitel 5 zu finden). Hierzu sind die
dokumentierten Knotenpunkte sowie das zugeordnete Unfallgeschehen in einzelne, fir eine
entsprechende  Rechtsabbiegefiihrungsform  repréasentative,  Untersuchungsgruppen
einzuordnen. Dabei wird grundsatzlich unterschieden zwischen:

o Rechtsabbiegefiihrungsformen, die haufig als Grundform zur Anwendung kommen
(bedingt vertragliche Fihrung der Rechtsabbieger) sowie

o Rechtsabbiegefiihrungsformen, die meist bei besonderen Ansprichen der
Rechtsabbiegestrome zur Anwendung kommen (Dreiecksinsel ohne LSA, KR-Signal,
Dreieckinsel mit LSA, gesicherte Fiihrung der Rechtsabbieger, Rechtsabbiegeverbot)

Es werden danach nur diejenigen Knotenpunkte in der Auswertung bericksichtigt, bei denen
zusatzlich zur Grundform nur eine weitere Rechtsabbiegefiihrungsform fir besondere
Anspriche der Rechtsabbiegestrome in mindestens einer Zufahrt zur Anwendung kommt.
Das heif3t, Knotenpunkte bei denen mehr als eine Rechtsabbiegefuhrungsform fur
besondere Anspriiche der Rechtsabbiegestrome (bspw. Grinpfeil in Zufahrt 1 und KR-Signal
in Zufahrt 2) dokumentiert wurden, sind aus der Untersuchung ausgeschlossen, da die
Einflisse derartiger Mischformen nicht quantifiziert werden kénnen.
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Tabelle 18 zeigt die Anzahl der Knotenpunkte (differenziert nach Kreuzungen und
Einmindungen), Unféalle und Verunglickten in den Untersuchungs- und
Vergleichskollektiven. Fir die Untersuchung stehen insgesamt 505 Knotenpunkte sowie
2.534 Unfalle mit Personenschaden und 5.477 Unfélle mit Sachschaden zur Verfligung,
wobei 169 Knotenpunkte sowie 823 Unfélle mit Personenschaden und 2.545 Unfélle mit
Sachschaden Knotenpunkten mit Grinpfeil-Regelung zuzuordnen sind. Eine nach den
Stadten differenzierte Darstellung zeigt Anlage 16.

Rechtsabbiegefiihrungsform
i . . . . B . i .
Griinpfeil EDrmecksmsel KR-Signal Drele'cksmsel i Geflcherte E Bechtsab— "bédlngtlyer— e—
i ohne LSA mitLSA i Fuhrung | biegeverbot itragliche Fihrung
Knotenpunktform | - i = |
! § !
v v
B B B B o B
E E
; i
Anzahl 105 | 19 23 10 7 | 12 102 288
u(P) 628 | 105 262 67 118 | 63 651 1.894
Kreuzungen U(LS) 1.805 317 432 34 201 173 887 3.849
u(ss) 173 14 24 4 | 11 7 81 314
% 799 124 337 94 o162 74 845 2.435
Anzahl 64 10 30 7 27 7 72 217
) 195 | 21 118 15 54 | 23 214 640
Einmiindungen U(LS) 527 51 204 5 109 | 30 306 1.232
u(ss) 40 ‘ 3 9 3 12 0 15 82
% 234 28 134 19 65 35 249 764
Anzahl 169 29 53 17 44 19 174 505
U(P) 823 126 380 82 172 86 865 2.534
Gesamt u(LS) 2332 | 368 636 39 310 | 203 1.193 5.081
uss) 213 | 17 33 7 23 7 9% 396
% 1.033 152 471 113 227 109 1.094 3.199
Tabelle 18: Anzahl der Knotenpunkte, Unfalle und Verunglickten in den Untersuchungs- und

Vergleichskollektiven

Da die Knotenpunkt- und Unfallanzahl insbesondere fiir Knotenpunkte mit gesicherter
Fuhrung der Rechtsabbieger sowie mit Rechtsabbiegeverbot sehr gering sind werden
folgende Einschrankungen vorgenommen:

o Die signalgesicherten Fihrungsformen mit und ohne Dreiecksinsel werden
zusammengefasst, da beide Formen die gleiche Anzahl an Konfliktpunkten
vorweisen.

o Die Fuhrungsform Rechtsabbiegeverbot wird in den folgenden Auswertungen nicht
mehr Dbertcksichtigt, da es sich um eine Fuhrungsform handelt, die zwar bei
besonderen Ansprichen der Rechtsabbiegestrome zur Anwendung kommt,
allerdings nicht bei mengenmalig hohen Rechtsabbiegevorgangen. Diese
Fuhrungsform stellt damit keine Alternative zu den Ubrigen Fihrungen dar.
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Die ebenfalls in geringer Zahl vertretene Fuhrungsform Dreiecksinsel ohne LSA wird separat
berticksichtigt, da diese aufgrund der Anzahl der Konfliktpunkte nicht mit anderen
Fuhrungsformen zusammenfassbar ist, aber eine potentielle Alternative zu den anderen
Formen darstellt.

Fur die Bewertung der Verkehrssicherheit werden ausschlie3lich die UnfallkenngréfZen
Unfalldichte (UD) und Unfallkostendichte (UKD) verwendet. Unfallraten und
Unfallkostenraten werden als wenig aussagefahig erachtet, da zuverlassige Fufzganger- und
Radverkehrsstéarken nicht zur Verfligung stehen. Um einen Teil der Exposition dennoch zu
bertcksichtigen, werden die Daten differenziert nach DTV-Klassen ausgewertet, das heif3t
auch wenn eine Differenzierung nach Verkehrsstarke nicht grafisch dargestellt wird, findet
diese trotzdem Berlcksichtigung, indem das arithmetische Mittel der Ergebnisse einzelner
DTV-Klassen gebildet wird. Somit werden die Strukturunterschiede zwischen den DTV-
Klassen stets bericksichtigt. Allerdings steht als KenngroRe fur die Verkehrsbelastung
lediglich die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke der Hauptrichtung fir alle
Knotenpunkte zur Verfigung. Die Klassenaufteilung erfolgte nach den Terzilen der
Haufigkeitsverteilung.

Fur einen ersten Uberblick zeigt Abbildung 11 die Unfalldichten und Unfallkategorien
differenziert nach den Untersuchungsstadten, wobei sich zeigt, dass die Unfalle mit leichtem
Sachschaden (UD(LS), Unfallkategorie 5) in Mannheim und Stuttgart deutlich
unterreprasentiert sind. Im Vergleich zu den Stadten Berlin, Dresden und Kdln betragen
diese etwa ein Sechstel. Anteilsmalig sind das 55 % des Gesamtunfallgeschehens in
Mannheim und Stuttgart gegeniiber 75 % in Berlin, Dresden und Kalin.

Dies fihrt zu der Annahme, dass die Unfalle der Kategorie 5 im Bundesland Baden-
Wirttemberg auf andere Weise polizeilich registriert werden als es in den weiteren
Untersuchungsstadten der Fall. Die Haufigkeit dieser Unfélle ist somit nicht Gber alle Stadte
vergleichbar.

Darlber hinaus zeigen sich auch Unterschiede hinsichtlich der Unfalldichten der Unfélle mit
schwerem sowie leichtem Personenschaden (UD(SP), Unfallkategorie 1 und 2 sowie
UD(LV), Unfallkategorie 3) und der Unféalle mit schwerwiegendem Sachschaden (UD(SS),
Unfallkategorie 4 und 6), welche aufgrund der geringeren Abweichungen eher auf
Differenzen in der Unfallstruktur als auf Unterschiede in der polizeilichen Aufnahme
zurlckzufuhren sind. Im Einzelnen zeigt sich, dass:

e die Unfalldichten der Unfélle mit schwerem Personenschaden (UD(SP)) in Berlin,
Dresden und Koéln mehr als doppelt so hoch sind im Vergleich zu Mannheim und
Stuttgart, wobei KoIn die hochsten Werte hat;

o die Unfalldichten der Unfalle mit Leichtverletzten (UD(LV)) in Berlin, Dresden und
Koln z.T. mehr als doppelt so hoch sind im Vergleich zu Mannheim und Stuttgart,
wobei Berlin die hochsten Werte vorzuweisen hat;

e die Unfalldichten der Unfélle mit schwerwiegendem Sachschaden (UD(SS)) in
Dresden und Stuttgart am hoéchsten und in Berlin und Mannheim am niedrigsten sind.
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Abbildung 11: Unfalldichten und Unfallkategorien der Untersuchungsstadte

Aufgrund dieser Strukturunterschiede werden fir die folgenden Auswertungen
Randbedingungen definiert:

e Fur eine alle Untersuchungsstiddte umfassende Auswertung werden die
Unfallkenngréf3en der einzelnen Stadte arithmetisch gemittelt (wodurch jede Stadt mit
gleichgrolRem Einfluss in das Ergebnis eingeht).

o Eine Bewertung hinsichtlich der Unfélle der Kategorie 1-6 kann nur auf Basis der
Untersuchungsstadte Berlin, Dresden und Koln erfolgen.

e Eine Bewertung auf Basis aller Untersuchungsstadte kann hinsichtlich der Unfalle der
Kategorie 1-4 und 6 erfolgen.

Aufgrund der unterschiedlichen Anzahl der méglichen Fahrbeziehungen und damit auch der
Konfliktpunkte wird das Unfallgeschehen dariber hinaus getrennt nach Kreuzungen und
Einmindungen ausgewertet.

Fur die folgenden Auswertungen wird die in Anlage 17 abgebildete Symbolik zur Darstellung
der entsprechenden Rechtsabbiegeflihrungsformen verwendet.
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4.2 Unfallanzahl und —schwere

4.2.1 Knotenpunkte mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Verungliicktendichte

An Kreuzungen mit Grinpfeil sind im Vergleich zu Kreuzungen mit anderen
Rechtsabbiegefihrungsformen mit  Ausnahme des KR-Signals die  hdéchsten
Verunglucktendichten (jahrliche Verunglucktenzahlen je Knotenpunkt) zu verzeichnen (siehe
Abbildung 12). Im Einzelnen zeigt sich, dass

o die héchsten Verunglicktendichten an Kreuzungen mit KR-Signal registriert wurden
(3,6 VIKP*a), sowohl hinsichtlich der Getéteten und Schwerverletzten
(0,5 (GT+SV)/KP*a) als auch hinsichtlich der Leichtverletzten (3,1 LV/KP*a).

e Kreuzungen mit Grinpfeil (2,6 LV/KP*a) im Vergleich zu Kreuzungen mit
Dreiecksinsel (2,0 LV/KP*a) und bedingt vertraglicher Fihrung (2,4 LV/IKP*a) die
hdchsten Leichtverletztendichten aufweisen.

e Kreuzungen mit Grunpfeil (0,4 (GT+SV)/KP*a) im Vergleich zu Kreuzungen mit
Dreiecksinsel (0,2 (GT+SV)/KP*a) und gesicherter Fihrung (0,3 (GT+SV)/KP*a) die
hochsten Schwerverletztendichten aufweisen.

Im Bereich der Einmundungen entfallen geringfligig mehr Leichtverletzte auf die Grinpfeil-
Regelung (1,0 LV/KP*a) im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fuhrung (0,9 LV/KP*a). Die
hochsten Verunglicktendichten sowohl hinsichtlich der Zahlen der Getéteten und
Schwerverletzten (0,2 (GT+SV)/KP*a) als auch der Leichtverletzten (1,4 (GT+SV)/KP*a)
werden an Einmundungen mit Dreiecksinsel und KR-Signal erreicht. Im Mittel sind die
Verungliicktendichten an Kreuzungen etwa dreimal so hoch wie im Bereich von
Einmindungen.

Verungliicktendichte
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 12: Verunglicktendichte an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Ein deutlich differenzierteres Bild ergibt sich bei der zusatzlichen Betrachtung der
Verkehrsstarke in der Hauptrichtung (siehe Abbildung 13). Es zeigt sich, dass

unter den Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung solche mit KR-Signal die héchsten Verungliicktendichten aufweisen
(2,6 VIKP*a).

Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung und
Grunpfeil (1,7 V/IKP*a) im Vergleich zur Dreiecksinsel (1,5 V/KP*a), der gesicherten
Fuhrung (1,6 V/IKP*a) sowie der bedingt vertraglichen Fuhrung (1,5 V/KP*a) hohere
Verungliicktendichten haben.

Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung und KR-Signal die héchsten Verunglicktendichten aufweisen (3,7
V/IKP*a) und Kreuzungen mit Griunpfeil (2,6 V/KP*a) im Vergleich zur bedingt
vertraglichen Fidhrung (1,7 V/KP*a) deutlich hdhere und im Vergleich zur
Dreiecksinsel (3,2 V/KP*a) niedrigere Verunglicktendichten haben.

unter den hochbelasteten Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h
in der Hauptrichtung solche mit bedingt vertraglicher Fihrung die hoéchsten
Verunglicktendichten haben (5,2 V/KP*a). Kreuzungen mit dieser hohen
Verkehrsbelastung und mit Grinpfeil (4,7 V/IKP*a) haben im Vergleich zur
Dreiecksinsel (2 V/KP*a), dem KR-Signal (4,5 V/KP*a) sowie der gesicherten
Fuhrung (4,6 V/KP*a) hohere Verunglicktendichten.

Verungliicktendichte
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Abbildung 13: Verunglicktendichte von Kreuzungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-

formen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Eine Betrachtung der Verungliicktendichten an Einmundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung (siehe

Abbildung 14) zeigt, dass
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bei einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung Einmindungen
mit Grunpfeil die héchsten Verunglicktendichten aufweisen (0,8 V/IKP*a).

bei einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
Einmindungen mit KR-Signal (2,1 V/KP*a) und Grunpfeil (1,4 V/KP*a) die hdchsten
Verungliicktendichten aufweisen.

unter den hochbelasteten Einmundungen mit einer Verkehrsstarke von >25.000
Kfz/24h in der Hauptrichtung solche mit Dreiecksinsel die hdchsten
Verungliicktendichten aufweisen (3,4 V/KP*a), wobei in diesem Bereich nur ein Fall
betrachtet werden kann; Einmindungen mit KR-Signal (2,6 V/KP*a) erreichen
gegenuber solchen mit Grinpfeil (1,2 VIKP*a), gesicherter Flihrung (1,4 V/KP*a) und
bedingt vertraglicher Fihrung (0,9 V/KP*a) die hdchsten Verunglicktendichten.
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Abbildung 14: Verungliicktendichte von Einmiindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-

formen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Generell ist festzustellen, dass sich die Zahlen der unterschiedlichen Verkehrsstarkeklassen
voneinander unterscheiden. Den Vergleich zwischen ,alten” und ,neuen“ Bundeslandern
(Uber alle Verkehrsstarkeklassen) zeigt Anlage 16. Es ist festzustellen, dass in den ,alten®
Bundeslandern Kreuzungen mit bedingt vertraglicher Fuhrung der Rechtsabbieger die
hdchsten Verungliicktendichten (2,8 V/KP*a) vorzuweisen haben. Weiterhin fallt auf, dass

in den ,alten“ Bundeslandern bei den Getdteten und Schwerverletzten die hdchsten
Zahlen an Kreuzungen mit KR-Signal festzustellen sind (0,8 (GT+SV)/KP*a),
Kreuzungen mit Grunpfeil in den ,alten” Bundeslandern (2,4 V/IKP*a) im Vergleich zur
bedingt vertraglichen Fuhrung (2,8 V/KP*a) sowie dem KR-Signal (2,6 V/KP*a)
geringere Verungliicktendichten vorzuweisen haben,

in den ,neuen” Bundeslandern Kreuzungen mit gesicherter Fuhrung (6,6 V/KP*a),
KR-Signal (3,7 V/KP*a) und Dreiecksinsel (3,4 V/KP*a) die hochsten
Verungliicktendichten haben,
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e Kreuzungen mit Grunpfeil in den ,neuen“ Bundeslandern (2,9 V/KP*a) hohere
Verungliicktendichten im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fuhrung (2,4 V/KP*a)
aufweisen, dies Dbetrifit sowohl die Getdteten und Schwerverletzten
(0,4 (GT+SV)/KP*a zu 0,3 (GT+SV)/KP*a) als auch die Leichtverletzten (2,5 LV/KP*a
zu 2,1 LV/KP*a) und

e Kreuzungen mit Grunpfeil in den ,neuen“ Bundeslandern (2,9 V/KP*a) hohere
Verungliicktendichten im Vergleich zu Kreuzungen mit Grunpfeil in den ,alten”
Bundeslandern (2,4 VIKP*a) erreichen, dies betrifft sowohl die Werte infolge von
Getoteten und Schwerverletzten (0,4 (GT+SV)/KP*a zu 0,3 (GT+SV)/KP*a) als auch
die von Leichtverletzten (2,5 LV/KP*a zu 2,1 LV/KP*a).

Im Bereich der Einmindungen zeigt sich, dass in den ,neuen“ Bundeslandern solche mit
Grunpfeil die hoéchsten Verunglicktendichten (1,6 V/IKP*a). Innerhalb der ,alten®
Bundeslander erreichen Einmindungen mit KR-Signal (2,1 V/KP*a) und Dreiecksinsel
(1,6 VIKP*a) die hochsten Verunglucktendichten, wahrend Einmundungen mit Grinpfeil
(0,8 VIKP*a), gesicherter Fuhrung (0,8 V/KP*a) und bedingt vertraglicher Fuhrung
(0,7 VIKP*a) etwa auf einem Niveau liegen.

Unfalldichte

Abbildung 15 zeigt die Unfalldichte an Knotenpunkten mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen  zusammengefasst Uber alle  Untersuchungsstadte
differenziert nach Kreuzungen und Einmindungen, wobei auffallt, dass sich die gleichen
Tendenzen ergeben, wie im Bereich der Verungliicktendichte.
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Abbildung 15: Unfalldichte und Unfallkategorien von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

So erreichen Kreuzungen mit KR-Signal die hdchsten Unfalldichten (3,2 U(P,SS)/KP*a),

wobei insbesondere die Unfalldichte der Unfélle mit schwerem Personenschaden (0,5

U(SP)/KP*a) gegeniiber den anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen deutlich erhoht ist.
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Kreuzungen mit Granpfeil (3 U(P,SS)/KP*a) erreichen im Vergleich zu Kreuzungen mit
Dreiecksinsel (2,3 U(P,SS)/KP*a), gesicherter Fuhrung (2,5 U(P,SS)/KP*a) und bedingt
vertraglicher Fuhrung (2,6 U(P,SS)/KP*a) die hdchsten Unfalldichten. Einmindungen mit
Grunpfeil-Regelung (1,1 U(P,SS)/KP*a) weisen im Vergleich zur bedingt vertraglichen
(1 U(P,SS)/KP*a) und gesicherten Fihrung (0,8 U(P,SS)/KP*a) eine etwas hdhere
Unfalldichte auf; die hochsten Unfalldichten erreichen Einmindungen mit KR-Signal
(1,8 U(P,SS)/KP*a) und Dreiecksinsel (1,5 U(P,SS)/KP*a).

Betrachtet man die Unfalldichten von  Kreuzungen mit  unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung (siehe
Abbildung 16), ergeben sich im Vergleich zur Verunglicktendichte ebenfalls &hnliche
Zusammenhange: Bei einer

e Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung erreichen Kreuzungen mit
KR-Signal die hdchsten Unfalldichten (2,7 U/KP*a). Kreuzungen mit Grunpfeil und
Dreiecksinsel (jeweils 1,8 U/KP*a) haben im Vergleich zur gesicherten Fihrung (1
U/KP*a) sowie der bedingt vertraglichen Fihrung (1,7 U/KP*a) die hoheren Werte.

o Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung erreichen solche
mit Dreiecksinsel (3 U/KP*a) und KR-Signal (2,8 U/KP*a) die hochsten Unfalldichten.
Kreuzungen mit Granpfeil (2,6 U/KP*a) haben im Vergleich zur bedingt vertraglichen
(1,4 U/KP*a) und gesicherten Fihrung (2,4 U/KP*a) hohere Unfalldichten.

o Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung erreichen solche mit
bedingt vertraglicher Fihrung die hdchsten Unfalldichten (4,7 U/KP*a). Kreuzungen
mit Grunpfeil (4,4 U/KP*a) haben im Vergleich zur Dreiecksinsel (2,2 U/KP*a), dem
KR-Signal (4,2 U/KP*a) sowie der gesicherten Fuhrung (3,8 V/KP*a) hohere
Unfalldichten.
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differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen

mUD(SS)
UD(LV)

el s 2
32
2,8
1 . - 2’1
= o2

1,4 1,7

o
[=)
)

>
wv

P
[=)

w w
o w

Unfalldichte [U/KP*a]
LSS
o W

-
(%2}

1,0 - 17 14
it a3 1,0 0,9

05 - 0,8

0,0 - g

AnzahlKP:| 47 8 4 5 36 39 8 7 14 25 19 3 12 8 41
- — - — - —
= § 8 B8 B B BBEAE = § BEAEE
<15000 15001-25000 >25000

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

Abbildung 16: Unfalldichte und Unfallkategorien von Kreuzungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung



Unfallanalyse Knotenpunkte 78

Im Bereich von Einmindungen (siehe Abbildung 17)

o mit einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung erreichen solche
mit Grunpfeil die héchsten Unfalldichten (0,8 U/KP*a).

o mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
erreichen solche mit KR-Signal (2,3 U/KP*a) und Grunpfeil (1,4 U/KP*a) die héchsten
Unfalldichten.

e mit einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung erreichen solche
mit KR-Signal (2,9 U/KP*a) die hdchsten Unfalldichten; Einmiundungen mit Grunpfeil
(1,4 U/KP*a) erreichen hohere Unfalldichten gegenlber solchen mit bedingt
vertraglicher Fihrung (0,8 U/KP*a).

Wie auch im Bereich der Verunglickten ist festzustellen, dass sich die Zahlen der
unterschiedlichen Verkehrsstarkeklassen voneinander unterscheiden, wobei bei hdheren
Verkehrsstarken auch héhere Unfalldichten zu verzeichnen sind. Aufgrund dessen ist die
Verkehrsstarke generell zu bertcksichtigen.

Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen
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Abbildung 17: Unfalldichte und Unfallkategorien von Einmindungen mit unterschiedlichen

Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Die Unfalldichten der Unfalle mit leichtem Sachschaden der Untersuchungsstédte Berlin,
Dresden und Koln zeigen ein anderes Bild (siehe Anlage 19). So weisen Kreuzungen und
Einmindungen mit Griunpfeil-Regelung und bedingt vertraglicher Fuhrung die geringsten
Werte auf. Kreuzungen mit gesicherter Fuhrung sowie Einmindungen mit Dreiecksinsel
(zwei Falle) erreichen die hochsten Unfalldichten der Unfalle mit leichtem Sachschaden.

Vergleicht man die Knotenpunkte der ,alten* und ,neuen“ Bundeslander (siehe Anlage 20),
ergibt sich ein ahnliches Bild, wie bei Darstellung der Verunglickten.
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Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden

Als ein Maf fur die Schwere der Unfélle mit Personenschaden werden die Anteile der Unfélle
mit schwerem Personenschaden an Unféallen mit Personenschaden ausgewertet. Dabei
ergeben sich fir Kreuzungen mit KR-Signal (17 %) und bedingt vertraglicher Fihrung (18 %)
die héchsten Werte (siehe Abbildung 18). An Kreuzungen mit Grinpfeil ist bei etwa jedem
sechsten Unfall mit Personenschaden (15 %) mindestens eine schwerverletzte Person zu
beklagen. Im Bereich der Einmindungen ist dieser Anteil bei den Fuhrungsformen
Dreiecksinsel (17 %) und KR-Signal (16 %) am hoéchsten. Im Bereich von Einmindungen mit
Grunpfeil (13 %) werden je Unfall mit Personenschaden mehr Personen schwer verletzt als
bei Einmindungen mit gesicherter (11 %) und bedingt vertraglicher Fiihrung (10 %).

Anteil der Unfille mit schwerem Personenschaden an Unféllen mit Personenschaden
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 18: Anteil der Unfalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden von
Kreuzungen und Einmiindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen

Abbildung 19 zeigt den Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an Unféllen mit
Personenschaden von Kreuzungen differenziert nach der Verkehrsstarke der Hauptrichtung,
wobei festzustellen ist, dass

e bei Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
solche mit KR-Signal (24 %) und gesicherter Fuhrung (21 %) die hochsten Anteile
vorzuweisen haben; Kreuzungen mit Griunpfeil (17 %) haben im Vergleich zur
Dreiecksinsel (5 %) sowie der bedingt vertraglichen Fihrung (15 %) hohere Anteile
schwerer Personenschaden.

e bei Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung solche mit bedingt vertraglicher Fihrung (21 %) und KR-Signal (20 %)
die hochsten Anteile vorzuweisen haben; Kreuzungen mit Grinpfeil (16 %) haben im
Vergleich zur Dreiecksinsel (8 %) und gesicherten Fuhrung (11 %) hohere Anteile
schwerer Personenschaden.
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bei Kreuzungen mit einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
solche mit bedingt vertraglicher Fihrung und Dreiecksinsel (jeweils 19 %) die
hochsten Anteile vorzuweisen haben; Kreuzungen mit Grinpfeil (14 %) haben im
Vergleich zum KR-Signal (12 %) sowie der gesicherten Fuhrung (11 %) hohere
Anteile schwerer Personenschéaden.

Anteil der Unfalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen
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Abbildung 19: Anteil der Unféalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden von

Kreuzungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach
DTV-Klassen der Hauptrichtung

Im Bereich der Einmindungen zeigt sich (siehe Abbildung 19), dass

bei einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung solche mit
gesicherter Fihrung (20 %) und KR-Signal (17 %) die hochsten Anteile aufweisen;
Kreuzungen mit Griunpfeil (16 %) haben im Vergleich zur bedingt vertraglichen
Fuhrung (2 %) und Dreiecksinsel (0 %) deutlich hoéhere Anteile schwerer
Personenschéden.

bei einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung solche
mit bedingt vertraglicher Fihrung (17 %) und KR-Signal (12 %) die hdchsten Anteile
aufweisen; Einmindungen mit Grunpfeil (7 %) erreichen mit Ausnahme der
Dreiecksinsel (0 %) den geringsten Anteil.

bei einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung solche mit
Dreiecksinsel (22 %,; ein Fall) und KR-Signal (19 %) die héchsten Anteile aufweisen;
Einmindungen mit Grunpfeil (16 %) haben im Vergleich zur gesicherten (8 %) und
bedingt vertraglichen Fihrung (5 %) deutlich héhere Anteile schwerer
Personenschaden.
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Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen
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Abbildung 20: Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden von
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach
DTV-Klassen der Hauptrichtung

Darlber hinaus zeigt sich, dass an Kreuzungen der Anteil der Unfalle mit schwerem
Personenschaden an Unféllen mit Personenschaden mit zunehmender Verkehrsstarke der
Hauptrichtung, unabhangig von der Rechtsabbiegeflihrungsform, abnimmt. So ist an
Kreuzungen

e mit einer Verkehrsstirke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung bei
durchschnittlich 16,4 %,

o mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung bei
durchschnittlich 15,2 %

e mit einer Verkehrsstiarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung bei
durchschnittlich 15 %

der Unfalle mit Personenschaden mindestens eine schwerverletzte Person zu verzeichnen.
Im Bereich der Einmindungen kann dieser Trend nur fiir die ersten beiden DTV-Klassen
(durchschnittlich 11 % gegenuber 10 %) bestatigt werden.

Der Vergleich zwischen Kreuzungen der ,alten“ und ,neuen” Bundeslandern zeigt sowohl fur
die Stadte Koln, Mannheim, Stuttgart als auch fir die Stadte Berlin und Dresden ein
ahnliches Bild, wenn auch in Einzelfallen deutlich erhoht (siehe Anlage 21):

e |nnerhalb der ,alten* Bundeslander sind die hochsten Anteile der Unfalle mit
schwerem Personenschaden an allen Personenschadenunfallen an Kreuzungen mit
KR-Signal, welche in diesem Kollektiv nur mit zwei Knotenunkten vertreten sind,
(33 %) sowie bei Kreuzungen mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung (jeweils
19 %) festzustellen. An Kreuzungen mit Dreiecksinsel sind dies 16 % und mit
gesicherter Fuhrung 12 %.
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e Innerhalb der ,neuen“ Bundeslénder sind die hochsten Anteile an Kreuzungen mit
Grunpfeil-Regelung, bedingt vertraglicher Fihrung und KR-Signal (jeweils 15 %)
festzustellen. Innerhalb Kreuzungen mit Dreiecksinsel und gesicherter Fihrung
wurden bei 9 % bzw. 12 % der Unfélle mit Personenschaden Schwerverletzte
registriert.

o Die erhohten Anteile an Kreuzungen in den ,alten” Bundesldndern sind stark von
Einzelfallen gepragt. Dennoch ist eine Tendenz zu hoherer Unfallschwere mit
durchschnittlich 20 % als in den ,neuen” Bundeslandern (13 %) nicht auszuschliel3en.

Bei den Einmindungen zeigt sich, dass in den ,alten* Bundeslandern solche mit
Dreiecksinsel und KR-Signal (drei Falle) die hdchsten Anteile erreichen (jeweils 17 %) —
Einmindungen mit Grunpfeil (14 %) weisen gegenlber solchen mit gesicherter (12 %) und
bedingt vertraglicher Fihrung (5 %) die héchsten Anteile auf. In den ,neuen“ Bundeslandern
erreichen Einmindungen mit KR-Signal (15 %) und Grunpfeil (13 %) die hdchsten Anteile.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass unabhangig von der Rechtsabbiegefiihrungsform
Kreuzungen und Einmindungen der ,alten“ Bundeslénder (bei Betrachtung der Formen mit
nennenswerten Fallzahlen) geringere Verunglickten- und Unfalldichten sowie eine Tendenz
zu hoherer Unfallschwere im Vergleich zu den Kreuzungen der ,neuen“ Bundeslander
aufweisen. Diese Strukturabweichungen sind darauf zuriickzufiihren, dass die Anzahl der
Knotenpunkte im Untersuchungs- und Vergleichskollektiv der ,alten* Bundeslander
insbesondere in den hdheren Verkehrsstarkebereichen (15001 bis 25.000 und >25.000
Kfz/24h) sehr gering sind (vgl. Anlage 22). Damit sind hoher belastete Knotenpunkte im
Kollektiv der ,alten” Bundeslander im Vergleich zum Kollektiv der ,neuen* Bundeslander
unterreprasentiert, womit gesicherte Aussagen zu Strukturunterschieden zwischen ,alten”
und ,heuen“ Bundeslandern hinsichtlich unterschiedlicher Rechtsabbiegeflihrungsformen
nicht moglich sind. Eine weitere Betrachtung dieses Vergleiches wird damit nicht als sinnvoll
erachtet.

Unfallkosten der Unfalle mit Personenschaden (Anpassung Unfallkostensatze)

Fur die Verwendung der KenngroRe Unfallkostendichte wird das Unfallgeschehen bezogen
auf die Anzahl der Knotenpunkte hinsichtlich Unfallzahl und -schwere zusammengefasst,
indem eine Bewertung mit Kostensatzen erfolgt. Da die vorangegangen Auswertungen
Unterschiede in der Verungliicktenstruktur und damit der Unfallschwere fir Knotenpunkte mit
unterschiedlichen  Rechtsabbiegefihrungsformen aufzeigen konnten, werden die
Unfallkostensatze fur Unfalle mit schwerem und leichtem Personenschaden differenziert
nach der Rechtsabbiegefiihrungsform auf Basis der Kostensatze des Jahres 2010
[LERNER ET AL. 2012] angepasst.

Kreuzungen und Einmindungen werden hierbei zusammengefasst, da die Anzahl der
Unfalle mit Personenschaden (vgl. Tabelle 18) fur die Mehrzahl der
Rechtsabbiegefiihrungsformen zu gering ist, um eine Anpassung differenziert nach der
Knotenpunktform vorzunehmen. Auch eine nach der Verkehrsstarke differenzierte
Auswertung ist nicht angebracht. Nach [FGSV 1997] werden die Anforderungen an die
KollektivgréRen bei innerdrtlichen VerkehrsstraRen durch eine Mindestanzahl von 300
Unfallen mit Personenschaden beschrieben. Da die Unterschiede in der Unfallschwere aber
fur die Aussagen zur Sicherheit der Rechtsabbiegefiihrungsformen von Bedeutung sind, wird
die Anpassung auch bei in einzelnen Fallen kleineren Kollektiven durchgefihrt.
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Abbildung 21 zeigt die angepassten Kostensatze fiur Unfalle mit schwerem
Personenschaden, wobei festzustellen ist, dass

e Knotenpunkte mit KR-Signal sowie gesicherter Fihrung die héchste Unfallschwere
aller Rechtsabbiegeformen, das heil3t, die grofdten Zahlen von Verungliickten bei
Unfallen mit schwerem Personenschaden und

e Knotenpunkte mit Griunpfeil-Regelung und Knotenpunkte mit Dreiecksinsel eine
vergleichsweise geringe Unfallschwere gegeniber Knotenpunkten mit bedingt
vertraglicher Fihrung

bei den Unfallen mit schwerem Personenschaden haben.

Angepasste Unfallkostensitze fiir Unfalle mit schwerem Personenschaden WUa(SP) nach
Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Abbildung 21: Angepasste Unfallkostensatze fur Unfélle mit schwerem Personenschaden WUa(SP)
nach Rechtsabbiegefiihrungsformen

Die angepassten Unfallkostensatze fur Unfalle mit leichtem Personenschaden lassen
dagegen keine auffalligen Unterschiede erkennen (siehe Anlage 23).

Eine Anpassung der Unfallkostensatze fur alle Unfalle mit Personenschaden (siehe Anlage
24) zeigt Tendenzen, die bereits im Rahmen der Auswertung zu den Unfalldichten
differenziert nach den Unfallkategorien (vgl. Abbildung 15) und den Anteilen der Unfélle mit
schwerem Personenschaden an allen Unfallen mit Personenschaden (vgl. Abbildung 18)
festzustellen waren:

e Knotenpunkte mit KR-Signal weisen mit ca. 40.000 €/U(P) die hochste Unfallschwere
auf.

¢ Knotenpunkte mit Griinpfeil-Regelung sowie solche mit bedingt vertraglicher Fiihrung
weisen mit ca. 36.000 €/(U(P)) gegenuber Knotenpunkten mit gesicherter Flihrung
(ca. 33.000€/(U(P)) oder Dreiecksinsel (ca. 29.000€/(U(P)) die hdchste Unfallschwere
auf.
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Dieses Ergebnis wird durch die Anzahl der Verletzten bei Unféllen mit Personenschaden
sowie dem Anteil der Schwerverletzten an allen Verletzten bestimmt.

Generell zeigt sich, dass der geforderte Kollektivumfang von 300 Unfallen mit
Personenschaden hinsichtlich der Knotenpunkte mit den Rechtsabbiegefiihrungsformen
Dreiecksinsel und gesicherte Fihrung nicht erreicht wird. Da eine Zusammenfassung dieser
Rechtsabbiegefiihrungsformen aufgrund der unterschiedlichen Anzahl der Konfliktpunkte
und vor allem der deutlichen Unterschiede in der Schwerestruktur nicht sinnvoll erscheint,
eine Berticksichtigung der festgestellten Schwereunterschiede im konkreten Fall dennoch als
notwendig erachtet wird, werden im weiteren die Unfallkostendichten auf Basis der
angepassten Unfallkostenséatze differenziert nach schwerem und leichtem Personenschaden
sowie nach Rechtsabbiegefliihrungsform berechnet.

4.2.2 Knotenpunkte mit Grinpfeil und Anzahl der Zufahrten mit Grinpfeil

Um die Auswirkungen der Grinpfeil-Regelung auf die Verkehrssicherheit noch zutreffender
beschreiben zu konnen, wird das Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit Grunpfeil-
Regelung differenziert nach der Anzahl der Grinpfeile ausgewertet. Abbildung 22 zeigt die
Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden von
Knotenpunkten mit unterschiedlicher Anzahl an Grinpfeilen ohne differenzierte Darstellung
der DTV-Klassen der Hauptrichtung. Es ist festzustellen, dass sowohl bei Kreuzungen als
auch bei Einmindungen die Unfallkostendichte insgesamt bei zwei Zufahrten mit Grianpfeil
hoher ist als bei einem Grinpfeil. Dies liegt an der Zunahme bei den schweren
Personenschaden. Werden in drei oder mehr Zufahrten Grinpfeile angebracht, geht die
Unfallkostendichte insgesamt — bei allerdings kleinen Fallzahlen — wieder zurtick, bei nahezu
unveranderten Beitragen durch schweren Personenschaden.

Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 22: Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlicher Anzahl an Grunpfeilen
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Eine Auswertung der Unfallkostendichten von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlicher Anzahl an Grinpfeilen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung
(siehe Anlage 25) lasst wiederum nur im Bereich der Einmindungen einen Zusammenhang
erkennen. Allerdings sind die Fallzahlen der Einmindungen mit Grinpfeilen in zwei
Zufahrten gering.

Die Unfallkostendichten einschlie3lich der Unfalle mit schwerwiegendem und leichtem
Sachschaden anhand der Stadte Berlin, Dresden und KoIn (siehe Anlage 26) lasst im
Bereich der Kreuzungen auch keinen Zusammenhang zwischen Anzahl der Grinpfeile sowie
Unfallanzahl- und schwere erkennen. Bei den Einmindungen werden bereits festgestellte
Tendenzen bestatigt.

Da kein genereller Zusammenhang zwischen zunehmender Anzahl der Grinpfeile an einem
Knotenpunkt sowie Unfallanzahl und -schwere festzustellen ist, wird diese Aspekt in den
folgenden Auswertungen nicht weiter betrachtet.

4.2.3 Knotenpunkte mit Grunpfeil und VerstolBe gegen Ausschluss- und
Abwagungskriterien

Nach VwV-StVO und [RILSA 1992] wurden Ausschluss- bzw. Abwagungskriterien fiir den
Einsatz des Grunpfeils definiert (vgl. Kapitel 2.1.1), deren Akzeptanz sowohl auf Basis der
Befragungen (vgl. Kapitel 3.2.3 bzw. 3.2.5) als auch durch eine Uberpriifung der
tatsachlichen Situation (vgl. Kapitel 3.2.2 bzw. 3.2.4) analysiert wurde. Die folgenden
Auswertungen sollen zeigen, inwiefern sich Verstolie gegen diese Kriterien auf die
Verkehrssicherheit auswirken. Abbildung 23 stellt die Unfallkostendichten der Unfalle mit
Personen- und schwerwiegendem Sachschaden von Kreuzungen und Einmindungen mit
Grunpfeilen differenziert nach VerstéRen gegen die Ausschluss- und Abwagungskriterien
dar. Unterschieden wird hierbei zwischen Knotenpunkten, an denen gegen mindestens ein
Einsatzkriterium nach VwV-StVO oder [RILSA 1992] verstoRen wurde sowie Knotenpunkte,
an denen keine solchen Verstdl3e registriert wurden (vgl. Kapitel 3.2.2 bzw. 3.2.4). Es zeigt
sich, dass

o Kreuzungen, an denen gegen kein Einsatzkriterium verstol3en wurde, die glnstigste
Unfallbilanz hinsichtlich der Unfdlle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden vorzuweisen haben.

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach [RILSA 1992] und nach
VwV-StVO verstoRen, die unginstigste Unfallbilanz hinsichtlich der Unféalle mit
Personenschaden vorzuweisen haben, wobei dies lediglich 2 Knotenpunkte im
Untersuchungskollektiv betrifft.

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstoRen, mehr als doppelt so hohe Unfallkostendichten der Unfalle mit
Personenschaden aufweisen im Vergleich zu Kreuzungen die gegen Kkein
Ausschluss- und Abwagungskriterium verstol3en.

e Einmindungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach [RILSA 1992]
verstoRen, hohere Unfallkostendichten der Unfalle mit schwerem Personenschaden
und Leichtverletzten erreichen als solche, die gegen kein Einsatzkriterium verstofRen.

e andere Falle von Verstol3en gegen Einsatzkriterien an Einmindungen, zu selten fur
eine Auswertung vorkommen.
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Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach VerstoR gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 23: Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen mit Grinpfeil und VerstoRRen
gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

Aufgrund der geringen Anzahl insbesondere von Kreuzungen, die gegen mindestens ein
Ausschlusskriterium nach VwV-StVO sowie gegen mindestens ein Ausschlusskriterium nach
VwV-StVO und ein Abwagungskriterium nach RIiLSA verstof3en, wird eine Auswertung mit
zusatzlicher Differenzierung nach DTV-Klassen der Hauptrichtung nicht als sinnvoll erachtet.

Betrachtet man die Unfallkostendichten einschlie3lich der Unfalle mit Sachschaden (leichter
und schwerwiegender Sachschaden) der Stadte Berlin, Dresden und Kéln (siehe Anlage 27),
werden bereits festgestellte Zusammenhange bestétigt.

Um die Ergebnisse einzuordnen, zeigt Abbildung 24 — in Anlehnung an die Auswertung zur
Uberpriifung der Einsatzkriterien (vgl. Kapitel 3.2.2 und 3.2.4) — die Anzahl der Zufahrten im
Untersuchungskollektiv (vgl. Kapitel 4.1) mit VerstbRen gegen Einsatzkriterien nach VwV-
StVO und [RILSA 1992].

Es zeigt sich, dass hinsichtlich der Ausschlusskriterien nach VwV-StvVO am haufigsten gegen
die Kriterien

e ,Radverkehr in beide Richtungen® (,Rf_li_re*) und
e ,Unzureichende Sicht auf Fu3ganger- und Fahrzeugverkehr® (,Sicht_Fg")

sowie hinsichtlich der Abwagungskriterien nach [RILSA 1992] am haufigsten gegen die
Kriterien

o Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen* (,FSt“), welches nach [RILSA 1992]
allerdings nicht naher definiert bzw. quantifiziert wird, weshalb bei der Uberpriifung
eigene Definitionen galten (vgl. Kapitel 3.2.4) und

o  Abgesetzte Radfahrfurten” (,Rf_Furt®)

verstof3en wurde.
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Anzahl der Zufahrten mit Verst6Ben gegen Einsatzkriterien nach VwV-StVO und RILSA 1992 -
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Abbildung 24: Anzahl der Zufahrten mit Verstden gegen die Einsatzkriterien nach VwV-StVO und
[RILSA 1992] im Untersuchungskollektiv

Es wurde somit (auch im Untersuchungskollektiv) am haufigsten gegen Einsatzkriterien
verstoRen, die dem Schutz des nichtmotorisierten Verkehrs dienen, wodurch die héheren
Anteile Unfallkostendichten der Unfalle mit Personenschaden an Kreuzungen und
Einmindungen mit VerstbRen gegen Einsatzkriterien im Vergleich zu Kreuzungen ohne
Verstolle gegen Einsatzkriterien erklart werden kénnten.

4.2.4 Knotenpunkte mit Grinpfeil und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen

Die Dokumentation des bisherigen Erkenntnisstandes hinsichtlich des Verkehrsablaufs (vgl.
Kapitel 2.3) hat gezeigt, dass eine Erhdéhung der Verkehrsqualitat des Verkehrsablaufs
lediglich dann deutlich ist, wenn fir den entsprechenden Rechtsabbiegestrom ein eigener
Fahrstreifen zur Verfligung steht. Inwiefern sich das Vorhandensein eines
Rechtsabbiegefahrstreifens innerhalb einer Zufahrt mit Grinpfeil-Regelung auf die
Unfallanzahl und —schwere auswirkt soll die folgende Auswertung zeigen. Abbildung 25 zeigt
die Unfallkostendichten von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlicher Anzahl
von Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil. Dabei umfasst die mittlere Kategorie
(,Fst_RA/Anz. Z 720 = >0, <1%) Knotenpunkte, an denen in mehr als einer Zufahrt ein
Grunpfeil angebracht ist, aber nicht in jeder dieser entsprechenden Zufahrten ein
Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfligung steht. Es ist festzustellen, dass

e innerhalb von Kreuzungen oder Einmindungen (die mittlere Kategorie ,>0, <1" ist
aufgrund der geringen Fallanzahl nicht zu bewerten) die Unfallkostendichten mit
zunehmender Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil steigen, wobei dies
im Bereich der Einmindungen auf eine Zunahme der Unfalle mit Personenschaden
zuruckzufihren ist,.
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e innerhalb von Kreuzungen die Unfallkostendichte der Unfélle mit schwerem
Personenschaden (UKD(SP)) an Kreuzungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen am
geringsten ist (41.900 €/KP*a). Kreuzungen mit durchschnittich einem
Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil (56.200 €/KP*a) weisen im Vergleich zu
Kreuzungen, an denen nicht in jeder der Zufahrten ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur
Verfigung steht, mindestens aber in einer Zufahrt (62.400 €/KP*a), eine geringere
Unfalldichte der Unfalle mit schwerem Personenschaden auf.

o Kreuzungen mit durchschnittlich einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil
erreichen deutlich héhere Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (101.700 und 14.500 €/KP*a) im Vergleich zu
Kreuzungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen (72.900 und 9.300 €/KP*a).

Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 25: Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen mit Grinpfeil und
unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen

Betrachtet man die Unfallkostendichten von Kreuzungen mit unterschiedlicher Anzahl von
Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung
(siehe Abbildung 26) so sind keine neuen Erkenntnisse abzuleiten. Vielmehr kdénnen die
bereits aufgezeigten Tendenzen weitgehend bestatigt werden.

Die analog fur Einmindungen durchgefihrte Auswertung (siehe Abbildung 27) bestéatigt Gber
alle DTV-Klassen den bereits festgestellten Zusammenhang, dass die Unfallkostendichte der
Unfalle mit Personenschaden deutlich hoher ist, sofern ein Rechtsabbiegefahrstreifen je
Griunpfeil vorhanden ist, im Vergleich zum Vorhandensein von Mischfahrstreifen.
Abweichend zu den Ergebnissen im Bereich der Kreuzungen nehmen an Einmiindungen die
Unfallkostendichten generell mit zunehmender Verkehrsstarke ab.
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Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen und DTV - Kreuzungen
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Abbildung 26: Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen mit Grunpfeil und
unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen differenziert nach DTV-Klassen
der Hauptrichtung
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unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen differenziert nach DTV-Klassen
der Hauptrichtung
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Die Betrachtung der Unfallkostendichten einschlie3lich der der Unfélle mit leichtem und
schwerwiegendem Sachschaden von Kreuzungen und Einmindungen der Stadte Berlin,
Dresden und Koln (siehe Anlage 28) bestatigt den festgestellten Zusammenhang.

Da insbesondere die Anzahl der Kreuzungen und Einmindungen, an denen nicht in jeder
der entsprechenden Zufahrten ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfigung steht,
mindestens aber in einer Zufahrt sowie Kreuzungen mit durchschnittlich einem
Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil gering ist, wird fir die folgenden Auswertungen zu
Knotenpunkten mit Grunpfeil und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen auf eine nach DTV-
Klassen differenzierte Darstellung verzichtet.

4.2.5 Zusammenfassung Unfallanzahl- und schwere

Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil erreichen mit Ausnahme solcher mit KR-
Signal die hdchsten Verunglickten- und Unfalldichten der Unféalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden. Im Einzelnen zeigt sich, dass

e bei einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung Kreuzungen mit
Grunpfeil im Vergleich zur gesicherten Fihrung sowie der bedingt vertraglichen
Flhrung hohere Werte und Einmundungen mit Grunpfeil Gber alle Fihrungsformen
die hdochsten Werte aufweisen.

o bei einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
Kreuzungen mit Grunpfeil im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fuhrung deutlich
hohere Werte und Einmindungen mit Grunpfeil sowie solche mit KR-Signal die
hochsten Werte aufweisen.

e Dbei einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung Kreuzungen mit
Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung im Vergleich zur Dreiecksinsel, dem KR-
Signal sowie der gesicherten Fihrung die héchsten Werte und Einmindungen mit
Grunpfeil im Vergleich zur bedingt vertraglichen héhere Werte aufweisen.

Die Unfallschwere ausgedrickt durch den Anteil der Unfalle mit schwerem Personenschaden
an Unfallen mit Personenschaden ergab an Kreuzungen mit bedingt vertraglicher Fuhrung,
KR-Signal und Grunpfeil die héchsten Anteile. Im Bereich der Einmindungen weisen solche
mit Grunpfeil einen héheren Anteil nur im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fiuhrung auf.
Dies bestétigt sich auch bei Verkehrsstarken in der Hauptrichtung von <15.000 Kfz/24h und
>25.000 Kfz/24h. Darlber hinaus zeigt eine nach DTV-Klassen differenzierte Auswertung,
dass der Anteil der Unféalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit
Personenschaden bei

e Kreuzungen mit Grunpfeil und einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h als auch
15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung im Vergleich zur Dreiecksinsel sowie
der bedingt vertraglichen Fihrung hoher ist.

e Kreuzungen mit Grunpfeil und einer Verkehrsstarke von >25.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung im Vergleich zum KR-Signal sowie der gesicherten Fiihrung héher und
im Vergleich zur bedingt vertraglicher Filhrung und Dreiecksinsel niedriger ist.
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Als weiteres Mal3 fir die Unfallschwere zeigt die Anpassung der Unfallkostensatze
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsform, dass

o fir alle Unfalle mit Personenschaden Knotenpunkte mit Grinpfeil-Regelung
gegenluber Knotenpunkte mit bedingt vertraglicher Fuhrung, gesicherter Fihrung
sowie Dreiecksinsel leicht erhdhte Werte aufweisen

e fir Unfalle mit schwerem Personenschaden Knotenpunkte mit Grinpfeil-Regelung
gegeniuber Knotenpunkten mit KR-Signal, gesicherter Fihrung und bedingt
vertraglicher Fihrung niedrigere Werte aufweisen.

o der anzustrebende Kollektivumfang von 300 Unfallen mit Personenschaden in der
Gruppe der Knotenpunkte mit den Rechtsabbiegeflihrungsformen Dreiecksinsel und
gesicherte Fiuhrung nicht erreicht wird, eine Anpassung der Kostensatze trotzdem als
notwendig erachtet wird um die festgestellten Schwereunterschiede zu
bertcksichtigen.

Eine gesonderte Auswertung der Kreuzungen mit Griinpfeil-Regelung zeigt, dass

e Kkein genereller Zusammenhang zwischen Anzahl der Grinpfeile an einem
Knotenpunkt sowie Unfallanzahl und -schwere festzustellen ist.

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach [RILSA 1992] und nach
VwV-StVO verstoRen, die unginstigste Unfallbilanz Gber alle dargestellten
Unfallkategorien vorzuweisen haben und Kreuzungen, die gegen mindestens ein
Abwaéagungskriterium nach [RILSA 1992] verstof3en, mehr als doppelt so hohe
Unfallkostendichten der Unfélle mit Personenschaden im Vergleich zu Kreuzungen,
die gegen kein Ausschluss- und Abwégungskriterium verstol3en, aufweisen.

e Einmundungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstol3en, hdhere Unfallkostendichten aufweisen als regelkonforme Einsatzfélle.

o Kreuzungen mit durchschnittlich einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil am
Knotenpunkt deutlich héhere Unfallkostendichten im Vergleich zu Kreuzungen ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen aufweisen — innerhalb der untersuchten Eimindungen
konnte diese Erkenntnis anhand der Unfélle mit Personenschaden bestatigt werden.

Hinsichtlich der gesonderten Auswertungen zu Knotenpunkten mit Grunpfeil erscheint daher
eine weitere Betrachtung differenziert nach Anzahl der Griinpfeile je Knotenpunkt nicht
sinnvoll.

Generell ist festzustellen, dass sich die Ergebnisse der unterschiedlichen
Verkehrsstarkeklassen deutlich  voneinander unterscheiden, wobei bei ho6heren
Verkehrsstarken innerhalb der Knotenpunkte (Querschnitts-DTV in der Hauptrichtung) auch
hohere Verungliickten- und Unfalldichten der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden zu verzeichnen sind — Ausnahme stellt hier die Auswertung der
Einmindungen differenziert nach der Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen dar. Die
Unfallschwere nimmt hingegen mit Zunahme der Verkehrsstérke in der Hauptrichtung ab.

Der Vergleich zwischen ,alten* und ,neuen” Bundeslandern zeigt, dass vorhandene
Strukturunterschiede  unabhangig von  der  Rechtsabbiegefihrungsform  darauf
zurlckzufuhren sind, dass hoher belastete Knotenpunkte im Kollektiv der ,alten”
Bundeslander deutlich unterreprasentiert sind, womit gesicherte Aussagen zu nicht moglich
sind. Deshalb wird dieser Aspekt nicht weiter verfolgt.
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4.3 Unfalltypen
4.3.1 Knotenpunkte mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Abbildung 28 zeigt die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden (UKD(P,SS)) als Anteilswerte von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach Unfalltypen. Die
Unfalltypen Fahrunfall (F), Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) sowie Sonstiger Unfall (SO)
wurden aufgrund geringer Zahlen der Ubersicht halber zusammengefasst. Eine Definition der
einzelnen Unfalltypen zeigt Anlage 29. Es ist festzustellen, dass Kreuzungen

o mit Grunpfeil-Regelung, bedingt vertraglicher Fihrung (jeweils 46 %) und KR-Signal
(59 %) die hochsten Anteile hinsichtlich der Abbiege-Unfalle (AB),

o mit Grinpfeil-Regelung (28 %) und gesicherter Fuhrung (29 %) die hdchsten Anteile
hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (EK),

e mit KR-Signal (15 %) und gesicherter Fihrung (13 %) die hdchsten Anteile
hinsichtlich der Uberschreiten-Unfalle (US) sowie

e mit Dreiecksinsel (28 %) die hochsten Anteile hinsichtlich der Unfélle im
Langsverkehr (LV)

aufweisen.

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 28: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfalltypen von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Einmindungen mit Grunpfeil-Regelung erreichen die hochsten Anteile hinsichtlich der
zusammengefassten Unfalltypen Fahrunfall (F), Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) und
Sonstiger Unfall (SO) (31 %), wobei sich diese Anteile hauptséchlich und etwa zu gleichen
Teilen aus Fahrunfallen (F) und Sonstigen Unféllen (SO) zusammensetzt. Die héchsten
Anteile bei den Einbiegen-Kreuzen-Unfalle (EK) und Unfallen im L&ngsverkehr (LV)
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erreichen Einmindungen mit Dreiecksinsel (65 % und 23 %), wéahrend die hochsten Anteile
an Abbiege-Unféllen (AB) Einmindungen mit bedingt vertraglicher Fihrung (45 %)
aufweisen.

Insgesamt zeigt der Vergleich der Grunpfeil-Anwendung an Knotenpunkten eine sehr
ahnliche Charakteristik der Unfalltypen wie die bedingt vertragliche Signalisierung.
Unterschiede ergeben sich hauptséchlich aus dem Beitrag der ,Sonstigen Unfalle* Typ 7.
Kreuzungen sind aber mit Einmindungen in der Typenstruktur nicht vergleichbar.

Betrachtet man Kreuzungen differenziert nach DTV-Klassen (siehe Abbildung 29), zeigt sich
hinsichtlich einer Verkehrsstéarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung folgendes:

e Kreuzungen mit Grunpfeil (42 %; 22.600 €/KP*a) weisen im Vergleich zur bedingt
vertrdglichen Fidhrung (33 %; 17.800 €/KP*a), zur Dreiecksinsel (35 %;
13.100 €/KP*a) und der gesicherten Fiuhrung (24 %; 12.000 €/KP*a) deutlich héhere
Anteile und auch Werte hinsichtlich der Abbiege-Unfalle (AB) auf — die hdchsten
Unfallkostendichten erreichen sowohl anteils- als auch wertemalfig Kreuzungen mit
KR-Signal (61 %; 75.800 €/KP*a)

o Die hochsten Anteile und Werte hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (EK)
werden durch Kreuzungen mit bedingt vertraglicher Fihrung (42 %; 22.600 €/KP*a)
und Grinpfeil (26 %; 13.900 €/KP*a) erreicht.

e auffallig hohe Anteile und Werte hinsichtlich der Uberschreiten-Unfalle (US) werden
durch Kreuzungen mit gesicherter Fuhrung (45 %; 23.000 €/KP*a) und hinsichtlich
der Unfalle im L&ngsverkehr (LV) durch Kreuzungen mit Dreiecksinsel (29 %;
11.000 €/KP*a) erreicht.

Die Betrachtung von Kreuzungen mit einer Verkehrsstarkeklasse von 15.001 bis
25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung zeigt, dass

e Kreuzungen mit Grinpfeil (58 %; 47.300 €/KP*a) im Vergleich zur bedingt
vertraglichen Fihrung (55 %; 31.400 €/KP*a), zur Dreiecksinsel (27 %;
20.000 €/KP*a) und der gesicherten Fuhrung (23 %; 16.500 €/KP*a) deutlich hdhere
Anteile und auch Werte hinsichtlich der Abbiege-Unfélle (AB) aufweisen — die
hdchsten Unfallkostendichten erreichen sowohl anteils- als auch werteméalRig
Kreuzungen mit KR-Signal (73 %; 104.600 €/KP*a).

¢ die hichsten Anteile hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (EK) Kreuzungen mit
gesicherter (45 %) und bedingt vertraglicher FUhrung (24 %) aufweisen -
Kreuzungen mit Grunpfeil (18 %; 14.500 €/KP*a) weisen aber im Vergleich zu
solchen mit bedingt vertraglicher Fihrung (13.400 €/KP*a) hohere Werte hinsichtlich
dieses Unfalltyps auf.

e auffallig hohe Anteile und Werte hinsichtlich der Uberschreiten-Unfélle (US) und der
Unfélle im L&ngsverkehr (LV) werden durch Kreuzungen mit Dreiecksinsel (jeweils
18 bzw. 16 %; 13.600 bzw. 11.600 €/KP*a) erreicht.

Bei den hochbelasteten Kreuzungen (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) fallt folgendes
auf:

e Kreuzungen mit Grunpfeil weisen hinsichtlich der Abbiege-Unfalle (AB) die geringsten
Anteile auf (40 %; 55.800 €/KP*a) — die HoOchsten erreichen Kreuzungen mit
Dreiecksinsel (51 %; 38.900 €/KP*a) und solche mit gesicherter Fihrung (50 %;
58.300 €/KP*a).
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o Kreuzungen mit Griunpfeil (34 %; 47.300 €/KP*a) weisen im Vergleich zu den
anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen die hochsten Anteile und Werte hinsichtlich
der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (EK) auf.

e Auffallig hohe Anteile und Werte hinsichtlich der Uberschreiten-Unfalle (US) werden
durch Kreuzungen mit KR-Signal (25 %; 36.300 €/KP*a) und hinsichtlich der Unfalle
im Langsverkehr (LV) durch Kreuzungen mit Dreiecksinsel (jeweils 39 %;
30.000 €/KP*a) erreicht.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen
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Abbildung 29: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfalltypen von Kreuzungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Die nach DTV-Klassen differenzierte Darstellung fir Einmindungen (siehe Abbildung 30)

zeigt, dass bei einer Verkehrsstarke von <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung solche

e mit gesicherter Fiuhrung (63 %) und Grinpfeil (48 %) die hdchsten Anteile an
Abbiege-Unfallen (AB),

o mit KR-Signal (81 %) und Grunpfeil (15 %) die hochsten Anteile an Einbiegen-
Kreuzen-Unféllen (EK) und

e mit Griinpfeil (19 %) die hochsten Anteile an Uberschreiten-Unfallen (US)

erreichen. Bei einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung
weisen Einmindungen

e mit Grunpfeil (28 %) die hochsten Anteile hinsichtlich der zusammengefassten Unfall-
typen Fahrunfall (F), Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) und Sonstiger Unfall (SO),

e mit bedingt vertraglicher Fihrung (57 %) die hochsten Anteile an Abbiege-Unfallen,

¢ mit KR-Signal (46 %) die hdchsten Anteile an Einbiegen-Kreuzen-Unfallen (EK) sowie

e mit gesicherter Fihrung (46 %) die hochsten Anteil an Unféallen im Langsverkehr (LV)

auf.
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Innerhalb der hochbelasteten Einmindungen (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung)
erreichen solche

o mit Grunpfeil (42 %) die hochsten Anteile hinsichtlich der zusammengefassten
Unfalltypen Fahrunfall (F), Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) und Sonstiger Unfall
(SO), wobei sich diese Anteile wie auch in der undifferenzierten Darstellung
hauptséchlich und etwa zu gleichen Teilen aus Fahrunféllen (F) und Sonstigen
Unféllen (SO) zusammensetzt,

¢ mit KR Signal (54 %) die héchsten Anteile an Abbiege-Unfallen (AB),

o mit Dreiecksinsel (ein Fall; 74 %) und gesicherter Fiuhrung (34 %) die héchsten
Anteile an Einbiegen-Kreuzen-Unfallen (EK) und

e mit bedingt vertraglicher Fihrung (33 %) die hdchsten Anteile an Unféllen im
Langsverkehr (LV).

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen
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Abbildung 30: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfalltypen  von Einmundungen mit  unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Eine Auswertung der Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und Sachschaden aller
Kategorien (UKD(P,S)) differenziert nach Unfalltypen anhand der Stadte Berlin, Dresden und
Koln zeigt fur Kreuzungen ein anderes Bild (siehe Anlage 30). So weisen Kreuzungen mit
Grunpfeil die geringsten Anteile hinsichtlich der Abbiege-Unfélle (AB; 43 %) aber die deutlich
hdchsten Anteile hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (EK; 21 %) auf. Die bisherigen
Erkenntnisse hinsichtlich der Einmindungen kdnnen durch diese Auswertung weitestgehend
bestatigt werden.
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4.3.2 Knotenpunkte mit Grunpfeil und Verstoe gegen Ausschluss- und
Abwagungskriterien

Hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen Verst6Ren gegen Ausschluss- und
Abwagungskriterien sowie Unfalltypen an Kreuzungen mit Grinpfeil (siehe Abbildung 31) ist
folgendes festzustellen:

o Kreuzungen, die gegen mindestens ein Ausschlusskriterium nach VwV-StVO
verstoRen, weisen den héchsten Anteil (27 %) und den hochsten Absolutwert der
Unfallkostendichte (15.700 €/KP*a) fur die Summe der Fahrunfélle, Unfalle durch
ruhenden Verkehr und Sonstige Unfalle (F+RV+SO) auf, was insbesondere auf die
Fahrunfalle (F) zurtickzufiihren ist.

o Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstoRen, weisen den hochsten Anteil (55 %) wund Absolutwert der
Unfallkostendichte (67.700 €/KP*a) fir Abbiege-Unfélle (AB) auf.

o Kreuzungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach VwV-StVO und
gleichzeitig gegen mindestens ein Abwagungskriterium der [RILSA 1992] verstol3en,
weisen den hochsten Anteil (34 bzw. 26 %) und Absolutwert der Unfallkostendichte
(59.300 bzw. 34.000 €/KP*a) fur Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (EK) und Unfélle im
Langsverkehr (LV) auf, wobei die Anzahl dieser Kreuzungen im Kollektiv sehr gering
ist.

e Kreuzungen, die gegen kein Einsatzkriterium verstol3en (24.700 bzw. 13.000 €/KP*a),
weisen im Vergleich zu Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium
nach [RILSA 1992] (67.700 bzw. 26.500 €/KP*a) sowie gegen mindestens ein
Einsatzkriterium nach VwV-StVO und [RILSA 1992] verstofRen (34.000 bzw.
59.300 €/KP*a), deutlich geringere Unfallkostendichten fur Abbiege-Unfalle (AB) und
Einbiege/Kreuzen-Unfélle (EK) auf.

e Kreuzungen, die gegen kein Einsatzkriterium versto3en, weisen im Vergleich zu
Kreuzungen, die gegen mindestens ein Ausschlusskriterium nach VwV-StVO
verstol3en, einen hoheren Anteil (25 zu 19 %) und Wert der Unfallkostendichte
(13.000 zu 11.400 €/KP*a) fur Einbiege/Kreuzen-Unfélle (EK) auf.

¢ Einmindungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstoRen, weisen mit Ausnahme der Uberschreiten Unfalle (US) uber alle Typen
hohere Unfallkostendichten auf gegentber solchen die gegen kein Einsatzkriterium
verstolen.

¢ Einmindungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstol3en, weisen mit Ausnahme der zusammengefassten Unfalltypen Fahrunfall,
Unfall durch ruhenden Verkehr und Sonstiger Unfall (F+RV+SO) lber alle Typen
hohere Anteile an Unfallkostendichten auf gegeniber solchen die gegen kein
Einsatzkriterium verstof3en.

Die festgestellten Auffalligkeiten kénnen durch eine Auswertung der Unfallkostendichten aller
Kategorien anhand der Stadte Berlin, Dresden und KoIn bestéatigt werden (vgl. Anlage 31).
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Abbildung 31: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfalltypen von Kreuzungen und Einmundungen mit Grunpfeil und
VerstdRen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

4.3.3 Knotenpunkte mit Grinpfeil und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen

Abbildung 32 zeigt die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen mit Grinpfeil und unterschiedlicher Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen differenziert nach Unfalltypen, wobei sich zeigt, dass

o Kreuzungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen im Vergleich zu Kreuzungen mit einem
Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil mit Ausnahme der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle
Uber alle Unfalltypen geringere Unfallkostendichten erreichen, wobei die auffalligsten
Unterschiede im Bereich der Abbiege-Unfalle (AB) (32.700 zu 59.200 €/KP*a) liegen.

e Kreuzungen, an denen nicht in jeder (mindestens aber in einer) Grinpfeil-Zufahrt ein
Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfligung steht, die geringsten Unfallkostendichten
hinsichtlich der Abbiege-Unfélle (AB; 31.600 €/KP*a) sowie die hdchsten
Unfallkostendichten hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (EK; 32.200 €/KP*a)
und Uberschreiten-Unfalle (US; 18.100€/KP*a) aufweisen.

e Einmindungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen im Vergleich zu Einmindungen mit
einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil mit Ausnahme der Unfalle im
Langsverkehr sowie der zusammengefassten Unfalltypen Fahrunfall, Unfall durch
ruhenden Verkehr und Sonstiger Unfall (F+RV+SQO) Uber alle Unfalltypen héhere
Unfallkostendichten aufweisen.

¢ Einmindungen, an denen nicht in jeder (mindestens aber in einer) Grunpfeil-Zufahrt
ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfligung steht nicht zu bewerten sind, da nur drei
Falle zugrunde liegen.
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Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 32: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfalltypen von Kreuzungen mit Grinpfeil und unterschiedlicher Anzahl
von Rechtsabbiegefahrstreifen

Eine Auswertung der Unfallkostendichten aller Kategorien von Kreuzungen und
Einmindungen der Stadte Berlin, Dresden und Koln kann die aufgezeigten Tendenzen
bestatigen (siehe Anlage 32). Zudem weisen Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfélle im
Langsverkehr (LV) an Kreuzungen mit einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil
(56.100 €/KP*a) im Vergleich zu Kreuzungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen
(26.100 €£/KP*a) etwa das Doppelte auf.

4.3.4 Zusammenfassung Unfalltypen

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die erhéhten Verunglickten- und Unfalldichten fir
Kreuzungen mit  Grunpfeil im  Vergleich zu den meisten anderen
Rechtsabbiegefihrungsformen auf Uberhéhte Anteile der Abbiege-Unfalle zurtickzufiihren
sind. Dariber hinaus zeigen sich fur Kreuzungen mit Grinpfeil (ahnlich wie bei gesicherter
Fuhrung) die héchsten Anteile flr Einbiegen/Kreuzen-Unfélle. Dies wird vor allem im Bereich
der Abbiege-Unfélle bei geringer belasteten und im Bereich der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle
bei hoher belasteten Kreuzungen deutlich.

Bei den EinmiUndungen zeigt sich hingegen ein anderes Bild: So weisen Einmindungen mit
Grunpfeil-Regelung Uber alle DTV-Klassen die hdchsten Anteile hinsichtlich der
zusammengefassten Unfalltypen Fahrunfall, Unfall durch ruhenden Verkehr und Sonstiger
Unfall auf. Eine nach der Verkehrsstarke der Hauptrichtung differenzierte Betrachtung zeigt
hingegen, dass bei geringer belasteten Einmindungen mit Grinpfeil erh6hte Anteile an
Abbiege und Einbiegen/Kreuzen-Unfallen zu verzeichnen sind.
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Die Auswertungen zu Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil und von Verstél3en
gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien zeigt, dass Kreuzungen, die gegen kein
Einsatzkriterium verstoR3en, im Vergleich zu Kreuzungen, die gegen mindestens ein
Abwagungskriterium nach [RILSA 1992] sowie gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach
VwWV-StVO und [RILSA 1992] verstoRen, deutlich geringere der Unfallkostendichten fur
Abbiege-Unfalle und Einbiegen/Kreuzen-Unfalle aufweisen. Einmindungen die gegen
mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992] verstoRen, weisen mit Ausnahme
der Uberschreiten Unfélle tber alle Typen hohere Unfallkostendichten auf gegeniiber
solchen die gegen kein Einsatzkriterium verstoRen (die Ubrigen Kategorien sind im Bereich
der Einmindungen fur eine Bewertung zu gering besetzt).

Die Erhdhung der Unfallkostendichten mit zunehmender Anzahl an
Rechtsabbiegefahrstreifen fur Kreuzungen mit Grinpfeil ist auf eine deutliche Zunahme
der Abbiege-Unfalle zurickzufuhren — bei den Eimidndungen fihren erhdhte Anteile der
Abbiege-Unfille, Einbiegen-Kreuzen-Unfalle sowie Uberschreiten-Unfélle zur Erhohung der
Unfallkostendichten, sofern ein Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil vorhanden ist.
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4.4 Weitere Unfallcharakteristika
4.4.1 Unfallarten

Abbildung 33 zeigt die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden und Unfallarten fur Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen. Aufgrund der geringen Zahlen und Relevanz wurden die
Unfallarten 0 (Unfall anderer Art), 7 (Aufprall auf Fahrbahnhindernis), 8 (Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts) und 9 (Abkommen von der Fahrbahn nach links) der Ubersicht halber
zusammengefasst. Anlage 33 enthélt die Erlauterung aller Unfallarten sowie der grafischen
Symbolik, die in den folgenden Darstellungen verwendet wurde.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 33: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallarten von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Es ist festzustellen, dass

e Kreuzungen mit Grunpfeil die hochsten Anteile (11 %) und Werte (10.100 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallart 4 (Zusammenstol? mit entgegenkommenden Fahrzeug),

o Kreuzungen mit Grunpfeil (15 %), KR-Signal (19 %) und gesicherter Fihrung (18 %)
die hochsten Anteile hinsichtlich der Unfallart 6 (Zusammensto3 zwischen Fahrzeug
und FulRganger),

e Kreuzungen mit Griunpfeil (44 %) im Vergleich zu Kreuzungen mit Dreiecksinsel
(36 %) und KR-Signal (40 %) héhere und im Vergleich zu Kreuzungen mit gesicherter
Fihrung (51 %) und bedingt vertraglicher Fihrung (48 %) niedrigere Anteile
hinsichtlich der Unfallart 5 (Zusammensto? mit einbiegendem/kreuzendem
Fahrzeug),
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Einmindungen mit Griunpfeil hinsichtlich der zusammengefassten Unfallarten
(0+7+8+9; 20 %), der Unfallart 1 (Zusammenstof3 mit anfahrendem/ anhaltendem/
ruhendem  Fahrzeug; 13%) und Unfallart 4  (Zusammensto3  mit
entgegenkommenden Fahrzeug; 7 %) die hdchsten Anteile,

Einmindungen mit Grunpfeil im Vergleich mit Ausnahme der bedingt vertraglichen
Fihrung die hochsten Anteile (12 %) und Werte (4.200 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3ganger) und

Einmindungen mit Grunpfeil im Vergleich zu solchen mit bedingt vertraglicher
Fuhrung hohere Werte hinsichtlich der Unfallart 2 (Zusammenstol3 mit
vorausfahrendem/ wartendem Fahrzeug; 4.800 zu 3.800 €/KP*a) und Unfallart 5
(Zusammenstol3 mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug; 9.700 zu 7.800 €/KP*a)

aufweisen. Betrachtet man die Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden und Unfallarten von Kreuzungen differenziert nach dem
DTV der Hauptrichtung zeigt sich, dass bei einer Verkehrsstarke der Hauptrichtung von
< 15.000 Kfz/24h

Kreuzungen mit Grinpfeil im Vergleich zu den anderen Rechtsabbiegefiihrungs-
formen hohere Anteile (15 %) und Werte (8.300 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallart 4
(Zusammenstol3 mit entgegenkommenden Fahrzeug),

Kreuzungen mit Grinpfeil (37 %) im Vergleich zu solchen mit Dreiecksinsel (22 %),
KR-Signal (19 %) und gesicherter Fuhrung (4 %) hohere Anteile hinsichtlich der
Unfallart 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug) und
Kreuzungen mit gesicherter Fihrung die héchsten Anteile (61 %) und Werte
(31.100 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und
FuRRganger)

aufweisen. Bei einer Verkehrsstarke der Hauptrichtung von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h ist
festzustellen, dass

Kreuzungen mit Grinpfeil im Vergleich zu den anderen Rechtsabbiegeflihrungs-
formen hdhere Anteile (26 %) und Werte (21.900 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallart 6
(Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3génger),

Kreuzungen mit Griunpfeil (14 %; 11.500 €/KP*a) im Vergleich zu solchen mit
Dreiecksinsel (7 %; 5.000 €/KP*a), gesicherter Fihrung (9 %; 6.800 €/KP*a) und
bedingt vertraglicher Fuhrung (9 %; 5.100 €/KP*a) hohere Anteile und Werte
hinsichtlich der Unfallart 4 (Zusammenstol? mit entgegenkommenden Fahrzeug) und
Kreuzungen mit bedingt vertraglicher Fihrung die hochsten Anteile (62 %)
hinsichtlich der Unfallart 5 (Zusammenstol? mit einbiegendem/ kreuzendem
Fahrzeug)

aufweisen. Im Bereich der hochbelasteten (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung)
Kreuzungen zeigt sich, dass

Kreuzungen mit Grinpfeil und gesicherter Fihrung die hdchsten Anteile (58 bzw.
69 %) und Werte (80.900 bzw. 80.300 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallart 5
(Zusammenstol3 mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug),

Kreuzungen mit Grunpfeil die hdchsten Anteile (8 %) und Werte (10.600 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallart 4 (Zusammenstol? mit entgegenkommenden Fahrzeug) und
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o Kreuzungen mit Grinpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung (jeweils 11 %) im
Vergleich zu solchen mit Dreiecksinsel (2 %) sowie gesicherter Fihrung (7 %) héhere
Anteile hinsichtlich der Unfallart 6 (Zusammensto? zwischen Fahrzeug und
FuRganger)

aufweisen.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen
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Abbildung 34: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallarten von Kreuzungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Die entsprechende Auswertung zu den Einmindungen (siehe Abbildung 35) ergibt hingegen
kein durchgéngig auffalliges Bild hinsichtlich der Rechtsabbiegefiihrungsform Griunpfeil. Im
Einzelnen weisen Einmindungen mit Grinpfeil und einer

o Verkehrsstarke <15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung die hochsten Anteile der
Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Fuf3ganger; 21 %) und der
zusammengefassten Unfallarten (0+7+8+9; 19 %) auf,

o Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h der Hauptrichtung die héchsten
Anteile der Unfallart 3 (Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem
Fahrzeug; 11 %) sowie Unfallart 4 (Zusammenstol3 mit entgegenkommenden
Fahrzeug; 12 %) auf und

o Verkehrsstarke >25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung weisen Einmindungen mit
Grunpfeil die hochsten Anteile der Unfallart 1 (Zusammenstof3 mit anfahrendem/
anhaltendem/ ruhendem Fahrzeug; 21 %) sowie erhdhte Anteile der
zusammengefassten Unfallarten (0+7+8+9; 23 %) auf.

Durch eine Auswertung der Unfallkostendichten aller Unfallkategorien anhand der Stadte
Berlin, Dresden und Kdéln werden die Erkenntnisse weitestgehend bestétigt (siehe Anlage
34).
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen
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Abbildung 35: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallarten von Einmundungen mit  unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Betrachtet man die Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen mit Grinpfeil und VerstéRen gegen die Einsatzkriterien nach
VwV-StVO und [RILSA 1992] differenziert nach Unfallarten zeigt sich, dass

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Ausschlusskriterium nach VwV-StVO
verstolRen, weisen den hochsten Anteil (25 %) und Wert (14.700 €/KP*a) der
Unfallkostendichte hinsichtlich der Summe der Unfallarten 0 (Unfall anderer Art), 7
(Aufprall auf Fahrbahnhindernis), 8 (Abkommen von der Fahrbahn nach rechts) und 9
(Abkommen von der Fahrbahn nach links) auf.

o Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstolRen, weisen die hiéchsten Werte (24.700 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallart 2
(Zusammenstol3 mit vorausfahrendem/wartendem Fahrzeug) auf.

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach VwV-StVO und [RILSA
1992] verstoRRen, weisen mit Ausnahme der Unfallarten 2 sowie der Summe der
Unfallarten 0 (Unfall anderer Art), 7 (Aufprall auf Fahrbahnhindernis), 8 (Abkommen
von der Fahrbahn nach rechts) und 9 (Abkommen von der Fahrbahn nach links) die
hdchsten Werte auf, wobei die groRten Auffalligkeiten die Unfallart 6 (Zusammenstol3
zwischen Fahrzeug und FuRganger; 31.200 €/KP*a), 5 (Zusammensto3 mit
einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug; 59.300 €/KP*a) sowie 4 (Zusammenstol3 mit
entgegenkommenden Fahrzeug; 28.200 €/KP*a) betreffen.

e Einmindungen mit Grinpfeil die gegen mindestens ein Abwéagungskriterium nach
[RILSA 1992] verstol3en, im Vergleich zu solchen, die gegen kein Einsatzkriterium
verstoBen mit Ausnahme der Unfallarten 1 (Zusammenstold mit anfahrendem/
anhaltendem/ ruhendem Fahrzeug) und 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und
FuRganger) Uber alle Unfallarten hdhere Unfallkostendichten aufweisen.
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach VerstoB gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien - Kreuzungen
und Einmiindungen
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Abbildung 36: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallarten von Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und
VerstdRen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

Die Auswertung der Unfallarten differenziert nach Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je
Grunpfeil zeigt, dass die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden

e bei Kreuzungen mit durchschnittlich einem Fahrstreifen je Griunpfeil hinsichtlich der
Unfallarten 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug;
53.500 €/KP*a) und 2 (Zusammenstol3 mit vorausfahrendem/wartendem
Fahrzeug; 23.300 €/KP*a) am hochsten sind, wahrend diese hinsichtlich der Unfallart
6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Fuf3ganger; 8.100 €/KP*a) am geringsten
sind.

o hinsichtlich der Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und FuRRganger;
23.400 €/KP*a) und 4 (Zusammensto? mit entgegenkommenden Fahrzeug;
16.100 €/KP*a) an Kreuzungen, an denen nicht in jeder (aber mindestens einer)
Grunpfeilzufahrt ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfiigung, am hdchsten sind.

e innerhalb Einmindungen mit durchschnittlich einem Rechtsabbiegefahrstreifen je
Grunpfeil gegeniber solchen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen hinsichtlich der
Unfallarten 6 (Zusammensto3 zwischen Fahrzeug und Fuf3génger; 12.300 zu
2.900 €/KP*a) und 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug;
16.900 zu 12.100 €/KP*a) deutlicher erhdht bzw. hinsichtlich der Summe der
Unfallarten 0, 7, 8 und 9 (7.900 zu 7.200 €/KP*a) sowie der Unfallarten 4
(Zusammenstol3 mit entgegenkommenden Fahrzeug; 3.600 zu 2.700 €/KP*a) und
leicht erhoht sind.
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Eine Auswertung der Unfallkostendichten aller Unfallkategorien von Kreuzungen und
Einmindungen anhand der Stadte Berlin, Dresden und Kdoln bringt sowohl zu den Verstolien
der Einsatzkriterien (siehe Anlage 35) als auch zur Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen
(siehe Anlage 36) keine weiteren Erkenntnisse.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und
Einmiindungen
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Abbildung 37: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallarten von Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und
unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen

4.4.2 Unfallursachen

Eine Auswertung der Unfallursachen erfolgt fur die funf innerhalb der Untersuchungs- und
Vergleichskollektive am hé&ufigsten registrierten Ursachen. Dabei fand lediglich die erste
Unfallursache®® fir den Hauptunfallverursacher Beachtung. Zusatzlich wurde die
Unfallursache 40 (,Falsches Verhalten gegenitber FuRgangern beim Abbiegen“) in die
Betrachtung aufgenommen um den nichtmotorisierten Verkehr zu beriicksichtigen. Anlage
37 zeigt die Definition der fur diese Untersuchung relevanten Unfallursachen sowie
entsprechende Symbole, die fir die folgenden Darstellungen genutzt werden und
Kurzbeschreibung, die fur die textlichen Beschreibungen der Auswertung verwendet werden.
Die Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden von
Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefuihrungsformen
differenziert nach den Unfallursachen zeigt Abbildung 38.

'8 Bei der Unfallaufnahme durch die Polizei konnen bis zu drei Unfallursachen je Unfall registriert
werden.
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Abbildung 38: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden

(UKD(P,SS)) und Unfallursachen von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Es fallt auf, dass

Kreuzungen mit Grinpfeil (31 %; 28.600 €/KP*a), bedingt vertraglicher Fihrung
(30 %; 28.600 €/KP*a) und KR-Signal (41 %; 57.600 €/KP*a) die hdchsten Anteile
und Werte hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen®) aufweisen.

Kreuzungen mit Grunpfeil (17 %; 16.000 €/KP*a) und solche mit gesicherter Flihrung
(20 %; 16.400 €/KP*a) die hochsten Anteile und Werte hinsichtlich der Unfallursache
31 (,Fahren bei ROT") aufweisen.

Kreuzungen mit Grinpfeil (2 %; 2.000 €/KP*a), bedingt vertraglicher Fihrung (2 %;
2.100 €/KP*a) und gesicherter Flhrung (4 %; 3.000 €/KP*a) die htchsten Anteile und
Werte hinsichtlich der Unfallursache 40 (,Abbiegen Ful3génger*) aufweisen.
Einmindungen mit Grinpfeil im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fihrung deutlich
hohere Anteile (23 zu 16 %) und Werte (8.400 zu 4.200 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallursache 35 (,Abbiegen”) sowie hohere Werte (3.500 zu 2.900 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT") aufweisen, wahrend
Einmindungen mit gesicherter Fuhrung die hochsten Anteile (32 bzw. 21 %)
hinsichtlich dieser Unfallursachen erreichen.

Einmindungen mit Grunpfeil die hdochsten Anteile (13 %) und Werte (4.800 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursache 49 (,Andere Fehler") aufweisen.

Einmindungen mit Grunpfeil (12 %) und Dreiecksinsel (20 %) die hochsten Anteile
hinsichtlich der Unfallursache 14 (,,Sicherheitsabstand”) aufweisen.
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Die Auswertung fir Kreuzungen differenziert nach der Verkehrsstarke (siehe Abbildung 39)
zeigt, dass an gering belasteten Kreuzungen (< 15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung)

mit Grunpfeil die héchsten Anteile (14 %) und Werte (8.100 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT") aufweisen.

mit Grunpfeil und solche mit KR-Signal die hdchsten Anteile (37 und 49 %) und Werte
(20.500 und 63.900 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen®)
aufweisen.

mit gesicherter Fihrung die hdchsten Anteile (17 %) und Werte (9.100 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursache 40 (,Abbiegen Ful3ganger“) aufweisen, was zum Teil
auf iberhohte Werte und Anteile an Uberschreiten-Unfallen zuriickzufiihren ist (vgl.
Abbildung 29).

Anteil, Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]
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Abbildung 39: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden

(UKD(P,SS)) und Unfallursachen von  Kreuzungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Bei einer Verkehrsstarke der Hauptrichtung von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h zeigt sich, dass
Kreuzungen

mit Grinpfeil die héchsten Anteile (1 %) und Werte (1.200 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallursache 40 (,Abbiegen Ful3génger®) aufweisen.

mit Grunpfeil (26 %, 22.100 €/KP*a) gegenuber solchen mit Dreiecksinsel (18 %,
13.400 €/KP*a) und gesicherter Fuhrung (15 %, 10.700 €/KP*a) hohere sowie
gegeniuber Kreuzungen mit KR-Signal (53 %, 77.100€/KP*a) und bedingt
vertraglicher Fihrung (46 %, 25.900 €/KP*a) geringere Anteile und Werte hinsichtlich
der Unfallursache 35 (,Abbiegen) aufweisen.
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o mit Grunpfeil (9.000 €/KP*a) gegeniber solchen mit Dreiecksinsel (2.900 €/KP*a) und
bedingt vertraglicher Fihrung (8.200 €/KP*a) héhere sowie gegeniiber Kreuzungen
mit KR-Signal (19.600 €/KP*a) und gesicherter Fihrung (12.700 €/KP*a) geringere
Werte hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT") aufweisen.

Bei den hoch belasteten Kreuzungen (> 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) fallt auf, dass
solche

o mit Gruinpfeil und gesicherter Fihrung die héchsten Anteile (22 und 28 %) und Werte
(30.900 und 32.600 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT")
aufweisen.

e mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fuhrung die hochsten Werte (43.000 und
49.000 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen®) aufweisen, wobei der
Anteil (31 und 28 %) bei Kreuzungen mit Grunpfeil héher ist.

e mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung die héchsten Anteile (jeweils 2 %)
und Werte (2.800 und 4.200 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursache 40 (,Abbiegen
FuRganger") aufweisen.

Eine nach der Verkehrsstarke differenzierte Auswertung fur Einmindungen zeigt Abbildung
40, wobei auffallt, dass Einmundungen mit einem DTV von < 15.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung und

o Grunpfeil (39 %; 9.800 €/KP*a) sowie gesicherter Flihrung (63 %; 13.600 €/KP*a) die
hdchsten Anteile und Werte hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen®),

e Grinpfeil die hochsten Werte (900 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursache 14
(,Sicherheitsabstand®),

e Griunpfeil (1.500 €/KP*a) gegenlber der bedingt vertraglichen (1.100 €/KP*a) und
gesicherten Flihrung (700 €/KP*a) hohere Werte hinsichtlich der Unfallursache 31
(,Fahren bei ROT*) und

e Dreiecksinsel die hochsten Anteile (33 und 45%) und Werte (3.400 und
4.600 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallursachen 31 (,Fahren bei ROT*) und 49 (,Andere
Fehler®)

aufweisen. Bei einer Verkehrsstarke der Hauptrichtung von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h zeigt
sich, dass Einmindungen mit

e Griunpfeil (21 %) und Dreiecksinsel (41 %) die hdchsten Anteile hinsichtlich der
Unfallursache 35 (,Abbiegen®),

e Griunpfeil (18 %) und gesicherter Fiihrung (36 %) die hdchsten Anteile hinsichtlich der
Unfallursache 14 (,Sicherheitsabstand®),

e Griunpfeil (3.900 €/KP*a) mit Ausnahme solcher mit KR Signal (39.700 €/KP*a) die
hdchsten Werte hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT*) und

e bedingt vertraglicher Fihrung die hochsten Anteile (18 %) und Werte (7.800 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursache 40 (,Abbiegen FulRganger*)

erreichen.
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Anteil, Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]
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Abbildung 40: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden

(UKD(P,SS)) und Unfallursachen von Einmiundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Bei den hoch belasteten Einmindungen (> 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) zeigt sich,

dass Ei

nmindungen mit

Grunpfeil die héchsten Anteile (0,3 und 24 %) und Werte (200 und 11.000 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursachen 40 (,Abbiegen Fu3ganger”) und 49 (,Andere Fehler")
Grunpfeil (5.100 €/KP*a) gegenuber solchen mit bedingt vertraglicher Fihrung
(4.500 €/KP*a) hohere Werte hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen®),
gesicherter Fihrung die hochsten Anteile (32 %) und Werte (13.400 €/KP*a)
hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT*) und

KR-Signal die hdchsten Anteile (44 %) und Werte (59.400 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallursache 35 (,Abbiegen*)

aufweisen.

Die Betrachtung der Unfallkostendichten aller Unfallkategorien anhand der Stadte Berlin,
Dresden und Kdln bestétigt die gewonnenen Erkenntnisse (siehe Anlage 38).

Eine Auswertung der Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem

Sachsc
Einsatz

haden von Knotenpunkten mit Grunpfeil differenziert nach Verst3en gegen die
kriterien nach VwV-StVO sowie [RILSA 1992] zeigt, dass

die hoéchsten Werte hinsichtlich der Unfallart 35 (,Abbiegen”; 52.800 €/KP*a) an
Kreuzungen mit Griunpfeilen registriert werden, die gegen mindestens ein
Abwagungskriterium nach [RILSA 1992] verstol3en.

die hdchsten Werte hinsichtlich der Unfallart 31 (,Fahren bei ROT"; 33.900 €/KP*a)
an Kreuzungen mit Grinpfeilen registriert werden, die gegen mindestens ein
Einsatzkriterium nach VwV-StVO und [RILSA 1992] und verstof3en.
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o Kreuzungen mit Grunpfeil, die gegen kein Einsatzkriterium versto3en, gegeniber
solchen, die gegen mindestens ein Ausschlusskriterium nach VwV-StVO verstol3en,
geringere Werte hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen”; 15.600 zu
20.100 €/KP*a) sowie 40 (,Abbiegen FuRganger”; 1.100 zu 3.700 €/KP*a) und hdhere
Werte hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT"; 5.800 zu 2.800 €/KP*a)
aufweisen.

¢ Einmindungen die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstofRen gegeniber solchen die gegen keine Einsatzkriterien verstofzen mit
Ausnahme der Unfallursachen 14 (,Sicherheitsabstand“) und 49 (,Andere Fehler®)
hinsichtlich aller Unfallursachen erhéhte Werte aufweisen, wobei die deutlichsten
Unterschiede hinsichtlich der Unfallart 35 (,Abbiegen”; 12.600 zu 5.200 €/KP*a)
festzustellen sind.

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallursachen differenziert nach VerstoR gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien -
Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 41: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallursachen von Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil und
VerstdRen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

Bei einer zuséatzlichen Betrachtung der Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden differenziert nach der Anzahl der Rechtsabbiege-
fahrstreifen je Griunpfeil-Zufahrt (siehe Abbildung 42) ist festzustellen, dass sowohl
hinsichtlich der Unfallursache 35 (,Abbiegen”; 40.500 €/KP*a) als auch 31 (,Fahren bei ROT"
24.800 €/KP*a) die hochsten Werte an Kreuzungen mit durchschnittlich einem Rechts-
abbiegefahrstreifen je Grunpfeil registriert wurden. Die hochsten Werte hinsichtlich der
Unfallursache 40 (,Abbiegen Ful3ganger* 6.300 €/KP*a) wurden an Kreuzungen registriert,
bei denen nicht in jeder (aber mindestens einer) Grunpfeil-Zufahrt ein Rechtsabbiegefahr-
streifen zur Verfligung steht.
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Innerhalb von Einmindungen sind die erhéhten Unfallkostendichten mit durchschnittlichem
einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil gegenuber solchen ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen ebenfalls auf erhohte Werte hinsichtlich der Unfallursachen 31
(,Fahren bei ROT"; 7.600 zu 5.300 €/KP*a) und 35 (,Abbiegen”; 12.900 zu 9.900 €/KP*a)
zurlckzufuhren. AuRerdem zeigen sich héhere Unfallkostendichten hinsichtlich der weiteren
Ursachen (24.600 zu 14.400 €/KP*a).

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallursachen differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
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Abbildung 42: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallursachen von Kreuzungen und Einmindungen mit Griinpfeil und
unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen

Eine Betrachtung der Unfallkostendichten aller Unfallkategorien anhand der Stadte Berlin,

Dresden und Koéln kann die Erkenntnisse sowohl hinsichtlich der VerstoRe gegen

Einsatzkriterien (siehe Anlage 39) als auch hinsichtlich der Anzahl der

Rechtsabbiegefahrstreifen (siehe Anlage 40) bestatigen.

4.4.3 Verkehrsbeteiligung der Unfallbeteiligten

Fur diese Auswertung wurden die Beteiligungsarten der ,Unfallverursacher* (Bet_01) sowie
der ,weiteren Unfallbeteiligten* (Bet 02) zusammengefasst, wobei nach folgenden
Verkehrsbeteiligungsgruppen unterschieden wurde:

e Kfz: ausschlief3lich Beteiligung von Kraftfahrzeugen
o Rf: Beteiligung von mindestens einem Radfahrer, aber ohne FuRgangerbeteiligung
¢ Fg: Beteiligung von mindestens einem FuRganger

Abbildung 43 zeigt die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen differenziert nach der Unfallbeteiligung.
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Anteil, Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]
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Abbildung 43: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden

(UKD(P,SS)) und Unfallbeteiligung von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Es fallt auf, dass

Eine

Kreuzungen mit Grinpfeil und solche mit Dreiecksinsel den hochsten Anteil (jeweils
41 %) hinsichtlich der Beteiligung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer (,Fg+Rf*)
aufweisen, was insbesondere auf die hohen Werte (23.900 und 19.000 €/KP*a)
hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern (,Rf*) zurlickzuftihren ist.

Kreuzungen mit gesicherter Fihrung die héchsten Anteile (23 %) hinsichtlich der
Beteiligung von Ful3gangern (,Fg*) aufweisen.

Kreuzungen mit Dreiecksinsel die hochsten Anteile (30 %) hinsichtlich der Beteiligung
von Radfahrern (,Rf*) aufweisen.

Einmindungen mit Grinpfeil gegenliber solchen mit bedingt vertraglicher Fihrung
hohere Anteile (26 zu 16 %) und Werte (9.100 zu 4.200 €/KP*a hinsichtlich der
Beteiligung von Radfahrern (,Rf*) sowie geringere Anteile (13 zu 32 %) und Werte
(4.500 zu 8.400 €/KP*a) hinsichtlich der Beteiligung von FuRgangern (,Fg“)
aufweisen.

Einmindungen mit Dreiecksinsel die héchsten Anteile (60 %) hinsichtlich der
Beteiligung von Radfahrern (,Rf) aufweisen.

nach der Verkehrsstarke der Hauptrichtung differenzierte Auswertung der

Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden fir
Kreuzungen zeigt Abbildung 44. Bei geringer Verkehrsstarke (< 15.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung) fallt auf, dass

Kreuzungen mit Grinpfeil und solche mit Dreiecksinsel die hdchsten Anteile (jeweils
25 %) sowie Kreuzungen mit Griunpfeil die hoéchsten Werte (13.600 €/KP*a)
hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern (,Rf*) aufweisen.
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o Kreuzungen mit gesicherter Fuhrung die hochsten Anteile (85 %) und Werte
(43.100 €£/KP*a) hinsichtlich der Beteiligung von Fuf3gadngern (,Fg“) aufweisen, was
etwa zur Halfte auf Uberhohte Werte und Anteile an Uberschreiten-Unfallen
zurlckzufuhren ist (vgl. Abbildung 29). Des Weiteren weisen Kreuzungen mit
gesicherter Fidhrung in dieser DTV-Klasse die geringsten Unfallkostendichten
(5.900 €£/KP*a) hinsichtlich der Beteiligung von Kraftfahrzeugen (,Kfz") auf.

e Kreuzungen mit KR-Signal (18 %; 22.700 €/KP*a) und bedingt vertraglicher Fiihrung
(26 %; 13.800 €£/KP*a) weisen gegeniber Kreuzungen mit Grunpfeil (9 %;
5.200 €/KP*a) hohere Anteile und Werte hinsichtlich der Unféalle mit Beteiligung von
FuRgangern (,Fg“) auf.

Im Bereich einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h weisen Kreuzungen mit
Grunpfeil hinsichtlich der Beteiligung Fuf3géngern (,Fg“) die hdchsten Anteile und Werte
(27 % bzw. 22.500 €/KP*a) sowie hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern (,Rf)
gemeinsam mit Kreuzungen mit bedingt vertraglicher Fihrung die hochsten Anteile (24 %)
auf. Kreuzungen mit KR-Signal weisen die hochsten Werte (24.500 €/KP*a) hinsichtlich der
Beteiligung von Radfahrern (,Rf) auf.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV
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Abbildung 44: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallbeteiligung von Kreuzungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden fur
hoch belastete Kreuzungen (> 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) zeigen, dass

e Kreuzungen mit KR-Signal die hdchsten Anteile und Werte hinsichtlich der
Beteiligung von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer (,Fg“ und ,Rf*; 57 %; 82.600
€/KP*a),

e Kreuzungen mit Dreiecksinsel die hochsten Anteile (42 %) hinsichtlich der Beteiligung
von Radfahrern (,Rf"),
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o Kreuzungen mit Grunpfeil (27 %; 37.800 €/KP*a) gegenuber solchen mit gesicherter
(8 %; 9.200 €/KP*a) und bedingt vertraglicher Fihrung (22 %; 37.600 €/KP*a) die
hdchsten Anteile und Werte hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern (,Rf) und

o Kreuzungen mit Grunpfeil (11 %; 15.100 €/KP*a) gegeniiber solchen mit bedingt
vertraglicher Fihrung (13 %; 22.300 €/KP*a) die niedrigeren Anteile hinsichtlich der

Beteiligung von Fu3gangern (,Fg*)

aufweisen.

Eine nach der Verkehrsstarke differenzierte Darstellung fir Einmindungen zeigt Abbildung
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Abbildung 45:

(UKD(P,SS)) und Unfallbeteiligung von

Es fallt auf, dass

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
Einmundungen  mit
Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

unterschiedlichen

e Einmundungen mit einer Verkehrsstarke < 15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung und
Grunpfeil die hochsten Anteile (25 %) und Werte (6.400 €/KP*a) hinsichtlich der
Beteiligung von FulRgangern (,Fg“) sowie mit Ausnahme solcher mit KR-Signal die
hochsten Anteile (26 % und Werte (8.300 €/KP*a) hinsichtlich der Beteiligung von

Radfahrern (,Rf*)

e Einmundungen mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung und Grunpfeil sowie KR-Signal die héchsten Anteile (19 sowie 65 %)
und Werte (6.700 sowie 54.600 €/KP*a) hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern
(,Rf*) aufweisen; die héchsten Anteile (47 %) und Werte (20.100 €/KP*a) hinsichtlich
der Beteiligung von Fulgangern (,Fg“) entfallen auf Einmindungen mit bedingt

vertraglicher Fihrung.
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e hoch belastete Einmindungen (> 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) mit Grunpfeil
(3.600 und 12.500 €/KP*a) gegenuber der bedingt vertraglichen Fihrung (2.800 und
5.700 €/KP*a) héhere Werte hinsichtlich der Beteiligung von FuRgangern (,Fg“) und
Radfahrern (,Rf*) erreichen.

Im Rahmen dieser Auswertung wird auf eine Darstellung der Unfallkostendichten Unfalle mit
leichtem und schwerwiegendem Sachschaden anhand der Stadte Berlin, Dresden und Kdéln
verzichtet, da die Beteiligung der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer relevant ist. Nach
der Beteiligungsart differenzierte Auswertungen sind in Anlage 41 und Anlage 42 zu finden.

Die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden von
Kreuzungen und Einmundungen mit Grunpfeil differenziert nach Verstdf3en gegen die
Einsatzkriterien nach VwV-StVO und [RILSA 1992] zeigt Abbildung 46.

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02)
differenziert nach VerstoR gegen Abwagungs- /Ausschlusskriterien - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 46: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallbeteiligung von Kreuzungen mit Griinpfeil und VerstdRen gegen
Ausschluss- und Abwagungskriterien

Es ist festzustellen, dass

o Kreuzungen die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach VwV-StvVO und
[RILSA 1992] sowie Kreuzungen die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach
[RILSA 1992] verstoRen hinsichtlich der Beteiligung von FulRgangern (,Fg“; 34.100
sowie 17.400 €/KP*a) und Radfahrern (,Rf*; 39.800 sowie 31.700 €/KP*a) die
hochsten Unfallkostendichten erreichen.

e Kreuzungen ohne Versté3e gegeniber solchen, die mindestens gegen ein
Ausschlusskriterium nach VwV-StVO verstofen hodhere Unfallkostendichten
hinsichtlich der Beteiligung von Fuf3gangern (,Fg“; 10.600 sowie 5.700 €/KP*a) und
Radfahrern (,Rf*; 12.700 sowie 3.900 €/KP*a) sowie geringer Unfallkostendichten
hinsichtlich der Beteiligung von Kraftfahrzeugen (,Kfz"; 31.100 sowie 49.000 €/KP*a)
aufweisen.
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o Die erhdhten Unfallkostendichten innerhalb von Einmindungen die gegen
mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992] verstolen gegeniber
solchen, die gegen kein Einsatzkriterium verstof3en auf erhéhte Werte hinsichtlich der
Beteiligung von Radfahrern (,Rf*; 18.500 zu 7.900 €/KP*a) sowie reiner Kfz-
Beteiligung (,Kfz"* 18.600 zu 17.000 €/KP*a) zuriickzufihren sind.

Betrachtet man die Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil differenziert nach Anzahl
der Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil (siehe Abbildung 47), fallt folgendes auf:

o Kreuzungen, bei denen nicht in jeder (aber mindestens einer) Grinpfeil-Zufahrten
Rechtsabbiegefahrstreifen  zur  Verfigung steht, weisen die héchsten
Unfallkostendichten hinsichtlich der Beteiligung von Fuligangern (,Fg“; 24.400
€/KP*a) auf.

e Kreuzungen mit einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil-Zufahrt weisen die
hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Beteiligung von Radfahrern (,Rf*;
30.300 €/KP*a) und Kraftfahrzeugen (,Kfz"*; 76.800 €/KP*a) auf.

e Kreuzungen mit einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil-Zufahrt weisen
gegeniber solchen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen geringere Unfallkostendichten
hinsichtlich der Beteiligung von FuRgangern (,Fg*“; 9.300 bzw. 11.100 €/KP*a) auf.

¢ Einmindungen mit durchschnittlich einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grunpfeil
weisen gegeniber solchen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen sowohl hinsichtlich der
Beteiligung von FuRgangern (,Fg“; 13.600 bzw. 2.900 €/KP*a) als auch hinsichtlich
der Beteiligung von Radfahrern (,Rf; 14.700 bzw. 11.300 €/KP*a) hthere Werte auf.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02)
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 47: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und Unfallbeteiligung von Kreuzungen mit Grinpfeil und unterschiedlicher
Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen
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Nach Beteiligungsart differenzierte Auswertungen fur Kreuzungen mit Grunpfeil differenziert
nach Verstol3en gegen Einsatzkriterien sowie nach Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen
sind in Anlage 43 sowie Anlage 44 zu finden.

4.4.4 Zusammenfassung weitere Unfallcharakteristika

Es hat sich gezeigt, dass die erhdhten Verungliickten- und Unfalldichten fir Kreuzungen
und Einmindungen mit Grinpfeil im Vergleich zu den anderen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen auf tberhdhte Anteile der Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallart 5
(Zusammenstol3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug), 4 (Zusammenstol3 mit entgegen-
kommenden Fahrzeug) und 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3ganger)
zurickzufuhren sind. Dartiber hinaus zeigten sich innerhalb von Kreuzungen Auffalligkeiten
hinsichtlich der Unfallursache 31 (,Fahren bei ROT") sowie 40 (,Abbiegen Ful3ganger"),
wahrend bei Einmindungen erhdhte Anteile hinsichtlich der Unfallursachen 35 (,Abbiegen®)
und 49 (,Andere Fehler*) zu verzeichnen sind. Zudem werden an Knotenpunkten mit
Grunpfeil erhdhte Anteile hinsichtlich der Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer
erreicht. Diese Erkenntnisse spiegeln sich mit wenigen Ausnahmen auch bei einer nach der
Verkehrsstarke differenzierten Betrachtung wieder.

Die Auswertungen zu Kreuzungen mit Grunpfeil und von Verstdf3en gegen Ausschluss-
und Abwagungskriterien zeigt, dass Kreuzungen, die gegen kein Einsatzkriterium ver-
stof3en, im Vergleich zu Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium (nach
[RILSA 1992] oder nach VwV-StVO]) verstofRen, deutlich geringere Unfallkostendichten
hinsichtlich aller Unfallarten und -ursachen sowie der Beteiligung nicht motorisierter
Verkehrsteilnehmer aufweisen — im Bereich der Einmuindungen trifft dies mit Ausnahmen
auch zu. Die Erhéhung der Unfallkostendichten mit zunehmender Anzahl an
Rechtsabbiegefahrstreifen fir Kreuzungen und Einmindungen mit Griunpfeil ist auf
eine Zunahme der

e Unfallart 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug) und der
Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Fuldganger) an Einmindungen,

e Unfallursachen 31 (,Fahren bei ROT*) und 35 (,Abbiegen®),

e Beteiligung von Radfahrern und an Einmindungen im Speziellen von Ful3géngern

zurtickzuftihren.
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45 Unfallkonstellationen

Auf Basis der bisherigen Erkenntnisse zu den Auffalligkeiten hinsichtlich bestimmter
Unfalltypen (vgl. Kapitel 4.3), -arten (vgl. Kapitel 4.4) und -ursachen (vgl. Kapitel 4.5) sowie
unter Bertcksichtigung der Ergebnisse der Befragungen, insbesondere zu typischen Konflikt-
und Unfallsituationen (vgl. Kapitel 3.4), wurden Unfallkonstellationen fir eine néhere Analyse
ausgewahlt. Hierzu wurden Informationen zu Typ, Art und Ursache eines Unfalls miteinander
verknupft, wobei neben dem fir die Griunpfeil-Regelung potentiellen Unfallgeschehen auch
Konstellationen, abgeleitet aus mdglichen Konfliktpunkten, betrachtet werden, die fir
lichtsignalgeregelte Knotenpunkte unabhangig von der Rechtsabbiegeflihrungsform typisch
sind. Abbildung 48 zeigt die Unfallkonstellationen mit Bezeichnung der Typ-, Art- und -
Ursachenkombination. Fur die Grunpfeil-Regelung typische Unfallkonstellationen sind
demnach (schwarz dargestellt):

A Grunpfeil-Nutzer und Fu3ganger (auf der 1. Furt) (Typ 3, Art 6, Ursache 31)

B Grunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Gibergeordnetes Fahrzeug (Typ 3, Art 5 (nur bei
LSA in Betrieb:, Ursache 31)

C Griunpfeil-Nutzer und Linksabbieger aus der gegenuberliegenden Zufahrt (Typ 3,
Art 4, Ursache 31/Typ 2, Art 4+5, Ursache 31)

Typische Unfallkonstellationen fir lichtsignalgeregelten Knotenpunkte unabhéngig von der
Rechtsabbiegefihrungsform sind (grau dargestellt):

D Abbieger und FuRganger (auf der 2. Furt) (Typ 2, Art 6)*°
E Auffahren (Typ 2/6, Art 1+2)
F Linksabbieger und Gegenverkehr (Typ 2, Art 4+5)

1. Furt =

Abbildung 48: Ausgewahlte Unfallkonstellationen

!9 Eine Unterscheidung zwischen Rechtsabbieger und FuBganger bzw. Linksabbieger und FuRganger
ist auf Basis der verwendeten Daten nicht moglich.
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Hinsichtlich der Unfallkonstellationen Linksabbieger und Gegenverkehr (Typ 2, Art 4+5)
sowie Auffahren (Typ 2/6, Art 1+2) ist anzumerken, dass die Unfallart 4 sowie 1 im
eigentlichen Sinne nicht zur Beschreibung der genannten Konstellationen relevant sind (vgl.
Anlage 33). Eine stichprobenhafte Analyse der Unfalltexte sowie eigene Erfahrungen
[MAIER ET AL. 2012; MAIER & HANTSCHEL 2012] haben allerdings gezeigt, dass die genannten
Unfallarten in Zusammenhang mit diesen Konstellationen vereinzelt registriert werden, wobei
hierbei auch regionale Unterschiede festzustellen sind. Aus diesem Grund wurden die
Unfallarten 1 und 2 sowie 4 und 5 zusammengefasst.

Tabelle 19 zeigt die Unfallanzahl fir die jeweiligen Unfallkonstellationen sowie eine
entsprechende Symbolik und Kurzbezeichnung fir die folgenden Auswertungen. Es fallt auf,
dass insbesondere fur die Unfallkonstellationen ,Einbiegen/Kreuzen/FuRganger‘ und
,Grunpfeil/Linksabbieger* 1 und 2 sehr geringe Unfallzahlen registriert wurden, weshalb
deren grafische Darstellung als nicht sinnvoll erachtet wird. Durch die ausgewaéhlten
Unfallkonstellationen werden etwa 68 % des Gesamtunfallgeschehens innerhalb der
Untersuchungs- und Vergleichskollektive abgedeckt.

Unfallkonstellation Anzahl Unfalle : :
; : Symbol i  Bezeichnung i Kommentar
Nr. T Art Ursache UP) i U)o U(SS) E i
P 3K 3-JK/1-JK* 3-JK/1-JK*
A 3 6 _________ 1b'589 2 _______ ________ 1 ________ 0 _______ EEinbiegen/Kreuzen/E keine Darstellung
6 davon 31 0 1 0 - FuBginger der Ergebnisse
5 1bis89 | 329 | 31 | 71 - :
. ; I Vorfahrtrechtlich nur bei LSA
B 3 Obis9 davon 31 251 ] 277 59 . : . .
_______________________________________________ Ubergeordneter in Betrieb
davon5 davon31| 236 | 250 | 52 ™ '
3 4 _________ 1b'589 6 ________ 13 ______ 5 _______ : Grinpfeil/ keine Darstellung
4 davon 31 3 1 5 - Linksabbieger 1 der Ergebnisse
C 4 31 6 12 3 :
______________________________________________________________________ Grunpfeil/ ! keine Darstellung
2 5 31 45 35 5 - :
_________________________________________________________________________________ Linksabbieger2 | derErgebnisse
445 31 51 47 8 ’
N JUiohioe It N N (s | Aobiegen/
6 davon3l| o | o | o0 " i FuBganger
2 Obis9 31 62 76 13
i I Abbi
2 142 Obis8 | 191 | 904 | 29 r bbiegen/ -
! i t : Auffahren
E
6 142 Obis8 | 320 | 1758 | 31 : | Auffahren | -
4  Obis89| 104 | 199 | 76 i
"""""""""""""""""""""""" | Linksabbi
F 2 5  Obis89 | 569 | 387 i 40 "7., . Linksabbieger/ -
__________________________________________________________________________________ Gegenverkehr
4+5 0 bis 89 673 586 116
Gesamt 1744 | 3692 | 265 - . -
*Dresden, KéIn: U(S) 2008-2010; Berlin, Mannheim, Stuttgart: U(S) 2010.
Tabelle 19: Unfallanzahl der ausgewdahlten Unfallkonstellationen im Untersuchungs- und

Vergleichskollektiv
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4.5.1 Knotenpunkte mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Die Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden von
Kreuzungen und Einmindungen ist zusammenfassend fur ausgewéhlte Unfallkonstellationen
differenziert nach Rechtsabbiegefihrungsform in Abbildung 49 dargestellt. Es ist
festzustellen, dass

e Kreuzungen mit Grunpfeil die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter*, LVvorfahrtrechtlich
Ubergeordneter* bei ROT sowie ,Abbiegen/FuRganger” aufweisen.

e Kreuzungen mit Grunpfeil (6.200 €/KP*a) im Vergleich zu solchen mit KR-Signal
(27.000 €/KP*a) und bedingt vertraglicher Fuhrung (10.100 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,,Abbiegen/Auffahren” geringere Unfallkostendichten aufweisen.

o Kreuzungen mit Granpfeil (7.200 €/KP*a) im Vergleich zu solchen mit Dreiecksinsel
(15.400 €/KP*a) und bedingt vertraglicher Fuhrung (7.500 €/KP*a) hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Auffahren” geringere Unfallkostendichten aufweisen.

e Kreuzungen mit Grunpfeil (25.400 €/KP*a) mit Ausnahme des KR-Signals
(43.200 €/KP*a) die hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation
,Linksabbieger/Gegenverkehr aufweisen.

e Einmundungen mit Grinpfeil lediglich gegeniber solchen mit bedingt vertraglicher
Fuhrung deutliche Auffalligkeiten aufweisen; so werden mit Ausnahme der
Unfallkonstellation ,Abbiegen/Fu3ganger® uber alle Unfallkonstellationen hodhere
Unfallkostendichten innerhalb von Einmundungen mit Grunpfeil erreicht.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (UKD(P,SS))
und ausgewadhlte Unfallkonstellation differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 49: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von Kreuzungen und Einmindungen
mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Eine nach der Verkehrsstarke differenzierte Darstellung fur Kreuzungen zeigt Abbildung 50.

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (UKD(P,SS))
und ausgewadhlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
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Abbildung 50: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und ausgewdhlte Unfallkonstellationen von  Kreuzungen  mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der
Hauptrichtung

Es fallt auf, dass bei geringer Verkehrshelastung in der Hauptrichtung (< 15.000 Kfz/24h)

o Kreuzungen mit Griunpfeil die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ sowie ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneter” bei ROT aufweisen.

e Kreuzungen mit Grinpfeil (2.600 €/KP*a) hinsichtlich der Unfallkonstellationen
~Abbiegen/Ful3géanger* ein ahnliches Niveau erreichen wie es an Kreuzungen mit
bedingt vertraglicher Fihrung (2.600 €/KP*a) sowie Dreiecksinsel (2.300 €/KP*a) der
Fall ist.

e Kreuzungen mit Grinpfeil (14.600 €/KP*a) und solche mit KR-Signal (16.600 €/KP*a)
die hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation ,Linksabbieger/
Gegenverkehr" aufweisen.

Bei einer Verkehrsstarke der Hauptrichtung von 15.001 bis 25.000 Kfz/24h zeigt sich, dass

o Kreuzungen mit Grinpfeil die hochsten Unfallkostendichten der Unfallkonstellationen
~+Abbiegen/Ful’ganger* erreichen.

e Kreuzungen mit Grunpfeil (10.100 €/KP*a) und solche mit KR-Signal (23.700 €/KP*a)
hinsichtlich  der  Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Auffahren* die  hdochsten
Unfallkostendichten aufweisen.
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Innerhalb der hochbelasteten Kreuzungen (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) ist
festzustellen, dass

e Kreuzungen mit Griunpfeil die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ sowie ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneter* bei ROT aufweisen.

o Kreuzungen mit Griunpfeil (5.400 €/KP*a), KR-Signal (5.900 €/KP*a) und bedingt
vertraglicher Fihrung (10.500 €/KP*a) die hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich
der Unfallkonstellation ,Abbiegen/Ful3iganger* aufweisen.

e Kreuzungen mit Grunpfeil (44.500 €/KP*a) und gesicherter Fuhrung (49.800 €/KP*a)
die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation
.Linksabbieger/Gegenverkehr* aufweisen.

Abbildung 51 zeigt die Ergebnisse einer fir Einmindungen analog durchgefiihrten
Auswertung, wobei sich zeigt, dass bei geringer Verkehrsstarke (< 15.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung)

e Einmindungen mit Grinpfeil die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Fulgénger* (600 €/KP*a) und ,Abbiegen/Auffahren”
(1.800 €/KP*a),

e Einmindungen mit Grinpfeil (1.800 €/KP*a sowie 1.500 €/KP*a) und KR Signal
(jeweils 2.600 €/KP*a) die hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich  der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ sowie ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneter” bei ROT und

e Einmindungen mit Grinpfeil (8.900 €/KP*a) und gesicherter Fihrung
(13.600 €/KP*a) die héchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation
.Linksabbieger/Gegenverkehr*

aufweisen. Innerhalb von Einmindungen mit einer Verkehrsstarke von 15.001 bis 25.000
Kfz/24h in der Hauptrichtung zeigt sich, dass solche mit KR-Signal Uber alle
Unfallkonstellationen, mit Ausnahme von ,Abbiegen/Ful3ganger, die hochsten
Unfallkostendichten erreichen. So ist mit Ausnahme der Fiihrung mit KR-Signal festzustellen,
dass

e Einmindungen mit Grunpfeil die hochsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* (4.300 €/KP*a) sowie
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ bei ROT (3.800 €/KP*a),

o Einmindungen mit Grunpfeil (5.200 €/KP*a) und gesicherter Fihrung (5.500 €/KP*a)
die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation ,Auffahren” und

e Einmindungen mit bedingt vertraglicher Fuhrung die hochsten Unfallkostendichten
hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Fu3ganger* (15.700 €/KP*a) sowie
.Linksabbieger/Gegenverkehr” (7.500 €/KP*a)

aufweisen. Bei den hochbelasteten (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) Einmiindungen
ist — wie auch innerhalb der Gesamtbetrachtung (vgl. Abbildung 49) — festzustellen, dass
Einmindungen mit Grunpfeil lediglich gegenlber solchen mit bedingt vertraglicher Flhrung
deutliche Auffalligkeiten aufweisen; so werden mit Ausnahme der Unfallkonstellationen
~Abbiegen/Auffahren® und ,Auffahren® (Uber alle Unfallkonstellationen  hohere
Unfallkostendichten innerhalb von Einmindungen mit Grinpfeil erreicht.
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Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]
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Abbildung 51: Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden

(UKD(P,SS)) und ausgewdahlte Unfallkonstellationen von Einmundungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der
Hauptrichtung

Betrachtet man die Unfallkostendichten aller Unfallkategorien anhand der Stadte Berlin,
Dresden und Kdéln kénnen die Erkenntnisse innerhalb zu den Einmindungen weitestgehend
bestatigt werden, wéahrend sich fur Kreuzungen sich ein etwas anderes Bild zeigt (siehe
Anlage 45):

So weisen Kreuzungen mit gesicherter Fihrung die hochsten Unfallkostendichten
hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ und
Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT auf (31.900 und 21.400 €/KP*a) auf.
Kreuzungen mit Grinpfeil (23.500 und 18.000 €/KP*a) weisen hinsichtlich dieser
Unfallkonstellation im Vergleich zu solchen mit Dreiecksinsel (9.800 und
3.000 €/KP*a), KR-Signal (16.200 und 12.600 €/KP*a) und bedingt vertraglicher
Fuhrung (13.800 und 6.400 €/KP*a) hohere Werte auf.

Im Bereich der Unfallkonstellation ,Auffahren“ erreichen Kreuzungen mit Grinpfeil
(25.300 €/KP*a) die hochsten Unfallkostendichten — im  Bereich der
Unfallkonstellation ,Abbiegen/Auffahren“ deutlich geringere (17.300 €/KP*a) im
Vergleich zur bedingt vertrdglichen Fihrung (35.300 €/KP*a) und dem KR-Signal
(41.000 €/KP*a).

Kreuzungen mit gesicherter Fihrung (80.700 €/KP*a) erreichen die hdchsten
Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellation ,Linksabbieger/
Gegenverkehr*.
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4.5.2 Knotenpunkte mit Grunpfeil und VerstoRe gegen Ausschluss- und
Abwagungskriterien

Betrachtet man die Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen mit Griunpfeil differenziert nach Verstéf3en gegen die
Einsatzkriterien nach VwV-StVO und [RILSA 1992] ist festzustellen (siehe Abbildung 52),
dass

o Kreuzungen ohne VerstdBe die geringsten Werte hinsichtlich  der
Unfallkonstellationen ,Auffahren” sowie ,Linksabbieger/ Gegenverkehr" erreichen.

e Kreuzungen, die gegen mindestens ein Einsatzkriterium nach VwV-StVO und [RILSA
1992] verstolRen, die héchsten Werte hinsichtlich der Unfallkonstellationen
Vorfahrtrechtlich L"Jbergeordneter“, LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ bei ROT sowie
»Auffahren® aufweisen.

o Kreuzungen, die gegen mindestens ein Abwagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstoBen, die hochsten Werte hinsichtlich der  Unfallkonstellationen
~Abbiegen/Ful’ganger, ,Abbiegen/Auffahren” sowie ,Linksabbieger/Gegenverkehr*
verzeichnen.

¢ Einmindungen, die gegen mindestens ein Abwéagungskriterium nach [RILSA 1992]
verstol3en, gegentber Einmindungen ohne VerstéRe — mit Ausnahme der
Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Fu3ganger und ,Auffahren® — (ber alle
Unfallkonstellationen héhere Unfallkostendichten aufweisen.

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (UKD(P,SS))
und ausgewihlte Unfallkonstellationen differenziert nach VerstoR gegen Abwigungs-/
Ausschlusskriterien - Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 52: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von Kreuzungen mit Grinpfeil und
VerstdRRen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

Eine Auswertung der Unfallkostendichten der Unfélle aller Unfallkategorien kann diese
Erkenntnisse bestétigen (siehe Anlage 46).
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4.5.3 Knotenpunkte mit Grunpfeil und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen

Die Auswertung der Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen mit Grunpfeil differenziert nach Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen zeigt Abbildung 53.

Im Bereich der Kreuzungen ist festzustellen, dass die Unfallkostendichten der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“, LVorfahrtrechtlich L"Jbergeordneter“
bei ROT sowie ~Abbiegen/Fu3ganger” mit zunehmender Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen nahezu konstant bleiben bzw. abnehmen wéhrend die Werte der
Konstellationen ,Abbiegen/Auffahren”, ,Auffahren“ und ,Linksabbieger/Gegenverkehr® mit
zunehmender Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen steigen. Bei den Einmindungen
erreichen solche mit einem Rechtsabbiegefahrstreifen je Grinpfeil — mit Ausnahme der
Unfallkonstellation ,Auffahren — Gber alle Unfallkonstellationen hohere Unfallkostendichten
im Vergleich zu Einmindungen ohne Rechtsabbiegefahrstreifen in den Grunpfeil-Zufahrten.

Eine Auswertung der Unfallkostendichten aller Unfallkategorien anhand der Stadte Berlin,
Dresden und KoIn ergibt ein @hnliches Bild (siehe Anlage 47).

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen-und schwerwiegendem Sachschaden (UKD(P,SS))

und ausgewahlte Unfallkonstellation differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
Kreuzungen und Einmiindungen
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Abbildung 53: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden
(UKD(P,SS)) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von Kreuzungen mit Grinpfeil und
unterschiedlicher Anzahl von Rechtsabbiegefahrstreifen
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454 Zusammenfassung

Zusammenfassend zeigt der Vergleich von Unfallkonstellationen an Knotenpunkten mit
unterschiedlicher Rechtsabbiegefihrungsform, dass Kreuzungen mit Grinpfeil die
hochsten Unfallkostendichten der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter*,
,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT sowie ,Abbiegen/FulRganger* aufweisen. Dies
wird bei einer nach der Verkehrsstarke differenzierten Auswertung bestatigt: Wahrend die
Konstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* und ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter*
bei ROT im Bereich geringer (< 15.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) und hoher (>25.000
Kfz/24h in der Hauptrichtung) Verkehrsstarke auffallige Werte erreichen, ist dies bei der
Unfallkonstellation ,,Abbiegen/Ful3ganger” im Bereich mittlerer (15.001 bis 25.000 Kfz/24h in
der Hauptrichtung) und hoher Verkehrsstarke der Fall.

Einmindungen mit Grinpfeil zeigen hingegen nur gegentber der bedingt vertraglichen
Fuhrung erhohte Unfallkostendichten, dies aber mit Ausnahme der Konstellation
~Abbiegen/Ful3ganger* uber alle Unfallkonstellationen. In den einzelnen
Verkehrsstarkeklassen zeigt sich hierzu ein differenziertes Bild: Wéahrend im Bereich hoher
Verkehrsstarke (>25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung) die Tendenzen der
zusammengefassten Auswertung bestatigt werden, erreichen Einmindungen mit Griunpfeil
gegeniber den anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen die hdchsten Unfallkostendichten

¢ hinsichtlich der Unfallkonstellationen ~Abbiegen/Ful3génger” und
~Abbiegen/Auffahren“ im Bereich geringer Verkehrsstarke (< 15.000 Kfz/24h in der
Hauptrichtung) und

e hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* sowie
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ bei ROT im Bereich mittlerer Verkehrsstarke
(15.001 bis 25.000 Kfz/24h in der Hauptrichtung).

Die Betrachtung der Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen und schwerwiegendem
Sachschaden von Kreuzungen mit Grunpfeil differenziert nach Versté3en gegen die
Einsatzkriterien nach VwV-StVO und [RILSA 1992] ergab, dass Kreuzungen ohne
VerstolRe die geringsten Werte hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneter”,  ,Auffahren® sowie ,Linksabbieger/ Gegenverkehr* erreichen.
Einmindungen ohne Verstolle weisen mit Ausnahmen (ber alle Unfallkonstellationen
geringere Unfallkostendichten auf.

Fir Kreuzungen mit Grunpfeil zeigt sich bei zunehmender Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen ein indifferentes Bild, da an Kreuzungen die
Unfallkostendichten  der  Konstellationen  Abbiegen/Auffahren”,  ,Auffahren*  und
.Linksabbieger/ Gegenverkehr* steigen — im Bereich von Einmindungen steigen die
Unfallkostendichten mit Ausnahme der Unfallkonstellation ,Auffahren Uber alle
Konstellationen.
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4.6 Detaillierte Auswertung des Unfallgeschehens an Grinpfeilknotenpunkten

Um wiederkehrende Unfallkonstellationen zu identifizieren, wurden die Unfalltexte zum
Unfallgeschehen ausgewahlter Knotenpunkte mit Grinpfeil in Dresden und Koln analysiert.
Relevant ist hierbei das Unfallgeschehen, welches direkt auf die Grinpfeil-Regelung
zurickzufuhren ist. Die Unfalldaten der Stadt Koln enthielten hierzu bereits eine
Sonderauswertung zu Unféallen aufgrund der Grinpfeil-Regelung, wobei die textlichen
Beschreibungen des Unfallhergangs lediglich fur die Einjahreskarte der Unfélle mit
Personen- und Sachschaden 2010 sowie der Dreijahreskarte der Unfélle mit
Personenschaden 2008-2010 zur Verfigung standen. Fur die detaillierte Auswertung des
Unfallgeschehens in Dresden wurden die Unfalltexte aller Knotenpunkte mit Grunpfeil
analysiert, wobei die folgenden Betrachtungen nur Knotenpunkte enthalten, an denen mehr
als ein Unfall aufgrund der Griunpfeil-Regelung registriert wurde. Dabei standen Unfalltexte
sowohl fir die Unfélle mit Personen- als auch mit Sachschaden des Zeitraumes 2008-2010
zur Verfugung. Im Ergebnis liegen der Untersuchung zehn Zufahrten an zehn Knotenpunkten
in Koln sowie 26 Zufahrten an 23 Knotenpunkten in Dresden zugrunde, innerhalb derer
insgesamt 80 Unfélle mit Personen- und Sachschaden aufgrund der Grunpfeil-Regelung
registriert wurden.

Dresden  (01.01.2008 - 31.12.2010)
Kéin (01.01.2008 - 31.12.2010 (U{P),
01.01.2010 - 31.12.2010 {U(S}))
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Abbildung 54: Unfalldiagramm der Unfalle aufgrund der Griinpfeil-Regelung in Kéln und Dresden 2008-
2010
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Abbildung 54 zeigt das Unfalldiagramm des entsprechenden Unfallgeschehens in Kéin und
Dresden (eine Zusammenfassung der dargestellten Unfalle in Form einer Unfallliste enthalt
Anlage 48), wobei aufféllt, dass insbesondere die folgenden sechs Unfallkonstellationen
immer wieder im Zusammenhang mit der Griinpfeil-Regelung registriert wurden:

Grunpfeil-Nutzer und parallel fahrender Radfahrer (6 %)

Grunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Gbergeordneter Radfahrer von links (8 %)
Grunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Gbergeordneter Radfahrer von rechts (18 %)
Grunpfeil-Nutzer und parallel gehender FuRganger (5%)

Grunpfeil-Nutzer und Nachfolgender (Kfz) (24 %)

Grunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Ubergeordnetes Kraftfahrzeug von links (34 %)

Unabhéngig von der Unfallkonstellation fallt dariiber hinaus auf, dass

bei etwa jedem dritten Unfall aufgrund der Grunpfeil-Regelung Radfahrer betroffen
sind, wobei 24 der 25 Unfélle mit Personenschaden registriert wurden.

bei Uber der Halfte der Unfélle (53 %) Verletzte zu beklagen sind, wovon 69 % auf
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer zurtickzufiihren sind.

tendenziell mehr Radfahrer als Ful3ganger betroffen sind.

bei 21 der 36 Zufahrten gegen Einsatzkriterien nach VwV-StVO oder [RILSA 1992]
verstol3en wurde.

in 16 von 36 Zufahrten ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfigung steht, was
insofern bemerkenswert ist, da in Dresden nur an etwa jeder Dritten und in K&ln an
jeder Vierten Griunpfeil-Zufahrt ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfigung steht.

27 der 33 betroffenen Zufahrten an Kreuzungen vorzufinden sind.

26 der 33 betroffenen Zufahrten in der Nebenrichtung liegen.

Betrachtet man hierzu die Besonderheiten hinsichtlich des Unfallhergangs und der
Ortlichkeiten sowie die VerstoRe gegen Einsatzkriterien an den Zufahrten an denen Unfélle
registriert wurden zeigt sich, dass

Unféalle zwischen Grunpfeil-Nutzer und parallel gehenden/fahrenden
FuRganger/Radfahrern vermutlich im Phasenwechsel geschahen, da die
entsprechenden FuRganger/Radfahrer bei GRUN querten.

Unfalle  zwischen  Grinpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich  Ubergeordneten
Kraftfahrzeugen von links haufig an Knotenpunkten registriert wurden, innerhalb
derer fiur die vorfahrtrechtlich Ubergeordnete Richtung mehr als ein
Geradeausfahrstreifen zur Verfiugung steht und zudem eine hohe Verkehrsstarke
(vgl. hierzu auch Abbildung 29 — hoher Anteil von Einbiegen/Kreuzen-Unféllen bei
hoher Verkehrsbelastung — und Abbildung 34 — hoher Anteil an Unfallen der Unfallart
5 ,Zusammenstol’ mit einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug“) zu verzeichnen ist.
Knotenpunkte an denen eine zulassige Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h
vorgeschrieben ist, auffallig hinsichtlich von Unféallen zwischen Grunpfeil-Nutzer und
vorfahrtrechtlich Ubergeordneten Kraftfahrzeugen von links sind.

Unfélle zwischen Grinpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich bergeordneter Radfahrer
von rechts haufig an Zufahrten registriert wurden, an denen Sichteinschréankungen
(durch Bepflanzung oder enge Bebauung) nach rechts festgestellt werden konnten
(vgl. Abbildung 55).
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Abbildung 55: Zufahrten mit Sichteinschrankungen nach rechts, die hinsichtlich Unfallen zwischen
Grunpfeil-Nutzer und Radfahrer von rechts auffallig sind
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4.7 Zusammenfassung Unfallanalyse Knotenpunkte

Grundlage der Analyse waren 505 Knotenpunkte  mit  unterschiedlicher
Rechtsabbiegefiihrung in den Stadten Berlin, Dresden, Kéln, Mannheim und Stuttgart
innerhalb derer 2.534 Unfélle mit Personenschaden und 5.873 Unfélle mit Sachschaden
registriert wurden. Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil zeigten dabei im Vergleich
zu anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen erhohte Verungliickten- und Unfalldichten —
insbesondere wenn gegen Einsatzkriterien nach VwV-StVO oder [RILSA 1992] verstol3en
wurde oder ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfigung steht. Allerdings haben sich
Kreuzungen mit zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-Signal) sowie Einmindungen mit
zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-Signal) oder Dreiecksinsel nach den Ergebnissen
dieser Untersuchung als noch unsicherere Alternative herausgestellt.

Die im Vergleich zu Knotenpunkten mit anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen erhdhten
Unfalldichten sind vor allem auf erhohte Anteile von Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-
Unféllen  zurickzufihren. Dabei wurden die Unfallarten Zusammenstold mit
einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug oder mit entgegenkommendem Fahrzeug sowie
zwischen Fahrzeug und FuRganger tberdurchschnittlich haufig registriert. Weiterhin ergaben
sich innerhalb von Kreuzungen mit Grinpfeil Auffalligkeiten hinsichtlich der Unfallursachen
.Fahren bei ROT“ sowie ,Abbiegen FuRRganger”, wahrend innerhalb von Einmiindungen
erhohte Anteile hinsichtlich ,,Abbiegen” und ,Andere Fehler” zu verzeichnen sind.

An Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil werden zudem erhéhte Anteile hinsichtlich
der Beteiligung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer registriert. Insbesondere Radfahrer
sind im Vergleich zu anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen tberdurchschnittlich haufig in
Unfalle verwickelt.

Ein etwas anderes Bild ergibt sich hinsichtlich des Anteils der Unféalle mit schwerem
Personenschaden an Unféllen mit Personenschaden sowie der durchschnittlichen
Unfallkosten je Unfall als Maf3 fur die Unfallschwere. So weisen Knotenpunkte mit Grinpfeil
im Vergleich zu solchen mit zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-Signal) sowie bedingt
vertraglicher Fuhrung niedrigere und im Vergleich zu solchen mit Dreiecksinsel und
gesicherter FUhrung héhere Anteile an Unféallen mit schwerem Personenschaden auf. Die
nach Rechtsabbiegefiihrungsform angepassten Unfallkosten zeigen , dass Knotenpunkte mit
Grunpfeil-Regelung mit Ausnahme von Knotenpunkten mit zweifeldigem
Rechtsabbiegesignal (KR-Signal) die hdchsten durchschnittiche Kosten je Unfall mit
Personenschaden aufweisen. Betrachtet man lediglich die Unfélle mit schwerem
Personenschaden weisen Knotenpunkte mit Grinpfeil-Regelung mit Ausnahme von
Knotenpunkten mit Dreiecksinsel die geringsten durchschnittlichen Kosten je Unfall auf.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wurden Informationen zu Unfalltyp, -art und -ursache
miteinander verknipft, um typische Unfallkonstellationen ohne eine detaillierte Analyse des
Unfallhergangs abzubilden. Dabei zeigte sich, dass an Kreuzungen mit Grinpfeil im
Vergleich zu Knotenpunkten mit anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen die héchsten
Unfallkosten hinsichtlich der Unfallkonstellationen Zusammenstof3 mit

e ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneten* Fahrzeug,

e Vorfahrtrechtlich Ubergeordneten” Fahrzeug bei ROT sowie
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e FuRgéanger beim Abbiegen® auf der 2. Furt (,FuBganger Abbiegen®)

registriert wurden. Einmindungen mit Grinpfeil zeigten im Rahmen dieser Auswertung nur
gegenlber der bedingt vertraglichen Fuhrung erhéhte Unfallkostendichten, dies aber mit
Ausnahmen Uber alle Unfallkonstellationen. Dartber hinaus zeigten sich insbesondere an
hochbelasteten Kreuzungen auch Auffalligkeiten hinsichtlich  Unféllen zwischen
,Linksabbieger und Gegenverkehr, da gegenuber einer Zufahrt mit Grunpfeil keine
gesicherte Fuhrung der Linksabbieger zur Anwendung kommen kann, sofern die
Ausschlusskriterien nach VwV-StVO beachtet werden.

Eine detaillierte Analyse des Unfallhergangs von 80 Unféllen, welche direkt auf die Grinpfeil-
Regelung zuriickzufuhren sind, an 36 Zufahrten innerhalb 33 Knotenpunkten in Dresden und
Kdlin zeigt, dass etwa jeder Dritte Unfall auf ZusammenstoR3e zwischen Griinpfeil-Nutzer und
Radfahrer (parallel fahrende sowie vorfahrtrechtlich Ubergeordnete von links und rechts)
sowie Griunpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Ubergeordnetes Kraftfahrzeug von links
zurlckzufuhren ist - dabei entféllt etwa ein Drittel der Unféalle mit Personenschaden auf
ZusammenstoRe zwischen Grinpfeil-Nutzer und vorfahrtrechtlich Ubergeordnete Radfahrer
von rechts. Zudem fallt auf, dass bei Uber der Halfte der Unfélle Verletzte zu beklagen sind.
Unfallbeglinstigende Faktoren sind

e das Vorhandensein eines Rechtsabbiegefahrstreifens,

e der fehlende Zeitvorsprung fir FuRBganger und Radfahrer,

e mehr als ein Geradeausfahrstreifen sowie eine hohe Verkehrsstarke des
vorfahrtrechtlich Ubergeordneten Stromes,

e eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h und

e Sichteinschréankungen (durch Bepflanzung oder enge Bebauung) vor allem nach
rechts.

Zum Vergleich zwischen Knotenpunkten der ,alten* und ,neuen” Bundeslander konnten auf
Basis der vorliegenden Datengrundlage keine gesicherten Erkenntnisse abgeleitet werden.

%0 Umfasst sowohl Links- als auch Rechtsabbieger.
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5 Unfallanalyse Zufahrten

5.1 Datengrundlage und Vorgehen

Fur die Stadte Berlin und Dresden liegen die Unfalldaten in einer Form vor, die es
ermdglicht, das Unfallgeschehen den einzelnen Zufahrten zuzuordnen. Die Zuordnung der
Unfalle erfolgt auf Basis von Unfalltexten (Dresden) oder mit Hilfe symbolhafter Skizzen
(Berlin). Fur die Unfallauswertung wurden die Zufahrten in beiden Stadten so ausgewahlt,
dass mdglichst aussagefahige Kollektive entstehen. Unter der Voraussetzung, dass der
Gesamtumfang 200 Zufahrten betragen soll, wurden je Stadt und Rechtsabbiegeflhrungs-
form (bedingt vertragliche Fuhrung, Grunpfeil, Dreiecksinsel ohne LSA, KR-Signal oder
gesicherte Fuhrung mit und ohne Dreiecksinsel) eine Auswahl von 15 Kreuzungen und funf
Einmindungen angestrebt.

Die Grundlage der Auswahl der Zufahrten bilden die im Rahmen der Unfallanalyse der
Knotenpunkte definierten reprasentativen Untersuchungsgruppen (siehe Kapitel 4.1). Das
heil3t, es werden in einem ersten Schritt Knotenpunkte in der Auswertung bericksichtigt, bei
denen zusatzlich zur Grundform (bedingt vertragliche Fuihrung) nur eine weitere
Rechtsabbiegefiuihrungsform fir besondere Anspriiche der Rechtsabbiegestrome (Grunpfeil,
Dreiecksinsel ohne LSA, KR-Signal oder gesicherte Fiilhrung mit und ohne Dreiecksinsel) in
mindestens einer Zufahrt zur Anwendung kommt. Hierbei erfolgt eine stichprobenhafte
Auswahl der Fallbeispiele, deren Eignung jeweils einzeln Gberprift wurde. So wurden
Zufahrten/Knotenpunkte ausgeschlossen, wenn

e keine FulR3g&ngerfurten vorhanden sind,

e wenig bis kein nichtmotorisierter Verkehr zu erwarten ist (anbaufreie Knotenpunkte)
oder

e Sonderformen von Knotenpunkten (bspw. 5 Knotenpunktarme, >1 Signalquerschnitt)
vorliegen.

Da in einigen Féllen die Anzahl der Zufahrten nicht den geplanten Umfang erreicht, wurden
in einem zweiten Schritt weitere Zufahrten (mit unterschiedlichen Rechtsabbiegeflihrungs-
formen in verschiedenen Zufahrten) aus dem Gesamtkollektiv stichprobenhaft ausgewanhlt,
wobei ebenfalls eine Uberpriifung nach den o.g. Kriterien erfolgte. Das Kriterium der
einheitlichen Regelung an allen Zufahrten eines Knotenpunktes muss nicht zwingend
beachtet werden, da die Regelung an der jeweiligen Zufahrt im Vordergrund steht. Tabelle
20 zeigt die Datengrundlage der Zufahrten in den Untersuchungsstadten.

Anzahl Zufahrten
Rechtsabbi -
e_F . Berlin Dresden Gesamt
fuhrungsform
Kreuzung i Einmindung > Kreuzung i Einmindung > Kreuzung i Einmindung 3
Grinpfeil 15 7 22 15 5 20 30 12 42
Dreiecksinsel ohne LSA 9 1 10 25 3 28 34 4 38
KR-Signal 20 5 25 10 5 15 30 10 40
gesicherte Fuhrung 12 6 18 18 4 22 30 10 40
(mit und ohne Dreiecksinsel) : : i
bedingt vertragliche Fihrung 15 5 20 15 5 20 30 10 40
Gesamt 71 24 95 83 22 105 154 46 200

Tabelle 20: Datengrundlage Zufahrten
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Es zeigt sich, dass auch mit dem erweiterten Auswahlverfahren innerhalb der Stadte nicht
immer die angestrebte Anzahl an Zufahrten je Rechtsabbiegefiihrungsform erreicht werden
konnte. In Summe Uber beide Stadte wurde diese Anforderung mit Ausnahme der
Einmindungszufahrten mit KR-Signal jedoch erfillt. Um den angestrebten Gesamtumfang
von 200 Zufahrten zu gewahrleisten, wurden in diesem Fall zunachst weitere
Kreuzungszufahrten mit KR-Signal sowie Einmindungszufahrten mit Grinpfeil ausgewahilt.
Insgesamt verteilen sich die 200 ausgewahlten Zufahrten auf 159 Knotenpunkte.

Die Zuordnung der Unfalle nach den Zufahrten erfolgte in Abhangigkeit der
Unfallverursacher. Sind nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer Unfallverursacher, so wurden

o FuRRganger der Zufahrt zugeordnet, die sie queren und
o Radfahrer der Zufahrt zugeordnet, die sie queren (Radfahrfurt vorhanden), oder der
Zufahrt zugeordnet, aus der sie kommen (keine Radfahrfurt vorhanden).

Tabelle 21 zeigt die Gesamtzahl der fur diese Untersuchung verfugbaren Unfélle sowie
Anzahl und Anteil derjenigen, die keiner Zufahrt zugeordnet werden konnten. Dabei ist
festzustellen, dass in Berlin nur 2 % der Unfalle nicht zugeordnet werden konnten. Im
Gegensatz dazu konnten in Dresden aufgrund teilweise fehlender Informationen in den
Unfalltexten nur jeder zweite Unfall einer Zufahrt zugeordnet werden. Fur dieUnfalle mit
Personenschaden in Dresden betragt dieser Anteil bei Unféllen mit Schwerverletzten 21 %
und mit Leichtverletzten 38 %. Uber beide Stadte konnten zwei Drittel aller Unfalle
zugeordnet werden.

Anzahl Unfélle Anteil Unfille
Stadt Unfallkategorie ; .
Gesamt inicht zugeordnetinicht zugeordnet
1 2 | 0 0%
2 72 2 3%
3 616 23 4%
Berlin (Symbole)  rrrmrrmrrmmeems s s s s s s s e
4 21 0 0%

U(P) 2008-2010; U(S) 2010 --e-verveetemrmeemseee e b

Dresden (Unfalltexte)
U(P,S) 2008-2010

Gesamt

(o) BNV ]

5 4.334 1.483 34%

Tabelle 21: Datengrundlage Zuordnung Unfélle zu Zufahrten
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Damit liegt der Untersuchung ein Gesamtumfang von 2.851 zugeordneten Unféllen an den
159 Knotenpunkten zugrunde. Bezogen auf die relevanten (200) Zufahrten sind dies 1.086
Unfélle.

Die Ermittlung von Unfall- und Unfallkostendichten erfolgt (wie auch im Bereich der Analyse
der Knotenpunkte; vgl. Kapitel 4.1) differenziert nach DTV-Klassen, wobei lediglich der DTV
der Hauptrichtung berucksichtigt werden konnte. Somit wird das arithmetische Mittel der
Ergebnisse einzelner DTV-Klassen gebildet. Dabei wird die innerhalb der Analyse der
Knotenpunkte gewahlte Klassenaufteilung verwendet. Da keine Strukturunterschiede
hinsichtlich der Unfallkategorien zwischen den Stadten Berlin und Dresden festgestellt
werden konnten (siehe Abbildung 11), erscheint eine arithmetische Mittelung der
Teilergebnisse fur die Stadte nicht notwendig. Alle Zufahrten werden somit
zusammengefasst.

Die Berechnung der Unfallkostendichten erfolgt auf Basis der fir Knotenpunkte mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefliihrungsformen ermittelten Unfallkostensatze, differenziert
nach schwerem und leichtem Personenschaden (siehe Kapitel 4.2.1; Abschnitt ,Unfallkosten
der Unféalle mit Personenschaden (Anpassung Unfallkostenséatze)®).

Des Weiteren konnten die folgenden Auswertungen auf Basis der Unfélle der Kategorien 1-6
(vgl. Kapitel 4.1) erfolgen. Zu Vergleichszwecken wurden entsprechende Auswertungen auf
Basis der Unfallkategorien 1-4 und 6 im Anhang dokumentiert.

Wie auch im Bereich der Knotenpunkte wurde das Unfallgeschehen getrennt nach
Kreuzungen und Einmindungen ausgewertet (siehe Kapitel 4.1).
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5.2 Unfall-, Unfallkosten- und Verungliicktendichte

Abbildung 56 zeigt die Unfalldichten von Kreuzungs- und Eimindungszufahrten differenziert
nach der Rechtsabbiegefuihrungsform.

Im Bereich der Kreuzungen zeigt sich, dass

o Zufahrten mit KR-Signal die hodchsten Werte sowohl hinsichtlich der Unfalle mit
schwerem Personenschaden (0,2 U(SP)/Zf*a) als auch mit Leichtverletzen (0,8
U(LV)/Zf*a),

o Zufahrten mit Grunpfeil, Dreiecksinsel ohne LSA, gesicherter Fihrung sowie bedingt
vertraglicher Fuhrung hinsichtlich der Unfalle mit Personenschaden etwa auf einem
Niveau liegen, wobei Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung die geringsten
Werte hinsichtlich der Unfélle mit Leichtverletzten (0,3 U(LV)/Zf*a) und

o Zufahrten mit Grinpfeil (1,3 U(LS)/Zf*a) und bedingt vertréaglicher Fuhrung (0,8
U(LS)/Zf*a) die geringsten Unfalldichten der Unfalle mit leichtem Sachschaden

aufweisen. Bei den Einmindungen zeigt sich, dass

o Zufahrten mit Grinpfeil, Dreiecksinsel, KR-Signal und bedingt vertraglicher Fihrung
hinsichtlich der Unfélle mit Personenschaden etwa auf einem Niveau liegen, wobei
Zufahrten mit Grinpfeil die hochsten Unfalldichten der Unfalle mit Leichtverletzten
(0,4 U(LV)/zf*a), dafur aber kaum Unfélle mit schwerem Personenschaden,

o Zufahrten mit gesicherter Fiihrung (0,1 U(P)/Zf*a) die geringsten Unfalldichten der
Unfélle mit Personenschaden und

e Zufahrten mit Granpfeil (1,2 U(LS)/Zf*a) gegeniiber der Dreiecksinsel ohne LSA (0,9
U(LS)/Zf*a) sowie der bedingt vertraglichen Fihrung (1,1 U(LS)/Zf*a) geringfiigig
hohere und gegenuber Zufahrten mit KR-Signal (2,5 U(LS)/Zf*a) und gesicherter
Fuhrung (1,5 U(LS)/Zf*a) geringere Unfalldichten der Unfalle mit leichtem
Sachschaden

aufweisen.

Analog zur Auswertung der Knotenpunkte zeigt Abbildung 57 die Unfalldichte von
Kreuzungszufahrten mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach
den DTV-Klassen der Hauptrichtung. Anlage 49 zeigt eine entsprechende Auswertung fir
Einmindungszufahrten. Im Gegensatz zur Auswertung der Knotenpunkte liegen diesen
Auswertungen deutlich geringere Zahlen zugrunde. Dennoch ist festzustellen, dass sich die
grundsatzlichen Tendenzen ohne Differenzierung nach DTV durch diese Betrachtung
bestédtigen. AuRerdem sind mit zunehmender Verkehrsstarke der Hauptrichtung hohere
Unfalldichten zu verzeichnen, was zum einen die Ergebnisse der Knotenpunkte bestatigt und
zum anderen eine Mittelung Uber die DTV-Klassen rechtfertigt. Fir die folgenden
Auswertungen werden die nach DTV-Klassen der Hauptrichtung differenzierten
Betrachtungen im Anhang dokumentiert.
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Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden)
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Abbildung 56: Unfalldichte und Unfallkategorien von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen
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Die Betrachtung der Verunglicktendichten von Kreuzungszufahrten (siehe Abbildung 58)
zeigt wie auch im Bereich der Unfalldichten, dass Zufahrten mit Grinpfeil, Dreiecksinsel
ohne LSA, gesicherter und bedingt vertraglicher Fuihrung (diese erreichen dabei die
geringsten Werte) etwa auf einem Niveau liegen, wahrend Zufahrten mit KR-Signal die
hdchsten Werte erreichen. Bei den Einmindungen zeigt sich, dass Zufahrten mit Grunpfeil
und Dreiecksinsel gegeniiber den anderen Fuhrungsformen leicht erhdhte Werte aufweisen.
Mit Ausnahme von Zufahrten mit gesicherter Fihrung, welche die deutlich geringsten Werte
aufweisen, liegen aber alle Zufahrten etwa auf einem Niveau. Auswertungen zur
Verunglicktendichte differenziert nach den DTV-Klassen der Hauptrichtung zeigt Anlage 50.

Verungliicktendichte
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden)
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Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin/Dresden: U(P) 2008-2010

Abbildung 58: Verunglicktendichte von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen

Fasst man die Anzahl und Schwere der Unfélle in Form von Unfallkostendichten zusammen
(siehe Abbildung 59), zeigt sich erneut sehr deutlich, dass Zufahrten von Kreuzungen mit
Grunpfeil, Dreiecksinsel ohne LSA und gesicherter Fuhrung Werte in einem &hnlichem
Bereich aufweisen. Die geringsten Unfallkostendichten werden an Kreuzungszufahrten mit
bedingt vertraglicher Fihrung und die hochsten an solchen mit KR-Signal erreicht.

An Einmundungen zeigt sich ein in weiten Teilen &hnliches Bild: So liegen die
Unfallkostendichten von Zufahrten mit Grunpfeil, Dreiecksinsel ohne LSA und bedingt
vertraglicher Fuhrung (diese erreichen hierbei die hochsten Werte) etwa auf einem Niveau.
Die geringsten Werte werden an Einmindungszufahrten mit gesicherter Fihrung und die mit
Abstand hochsten an solchen mit KR-Signal erreicht.

Eine entsprechende Auswertung auf Basis der Unfélle der Kategorien 1-4 (P,SS) ist in
Anlage 51 zu finden.
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5.3 Unfalltypen

Die Struktur der Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und Sachschaden nach
Unfalltypen von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen zeigt Abbildung 60. Die Unfalltypen Fahrunfall, Unfall durch
ruhenden Verkehr sowie Sonstiger Unfall (F+RV+SO) wurden der Ubersicht halber
zusammengefasst. Nach den DTV-Klassen der Hauptrichtung differenzierte Darstellungen
zeigt Anlage 52.

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Abbildung 60: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S)) und
Unfalltypen von Zufahrten an Kreuzungen und Einmiindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Im Bereich der Kreuzungen zeigt sich dass,

o Zufahrten mit Grunpfeil (51 %) und bedingt vertraglicher Fiihrung (60 %) die héchsten
Anteile bei den AB-Unféllen,

o Zufahrten mit Grinpfeil (20 %) gegentber solchen mit KR-Signal (11 %) und bedingt
vertraglicher Fuhrung (16 %) hohere Anteile bei den EK Unféllen (die hdchsten
Anteile erreichen hier Zufahrten mit gesicherter Fihrung; 33 %),

e Zufahrten mit Griunpfeil (12 %) und Dreiecksinsel ohne LSA (13 %) die hdchsten
Anteile bei den US-Unfallen und

e Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA (33 %) die hochsten Anteile bei den LV-
Unféllen (Zufahrten mit Grunpfeil erreichen hier die geringsten Anteile; 9 %)

erreichen.
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Im Bereich der Einmindungen zeigt sich dass,

o Zufahrten mit Grunpfeil (64 %) und KR-Signal (84 %) die hdchsten Anteile bei den

AB-Unfallen,

o Zufahrten mit Grinpfeil (15 %) und Dreiecksinsel (52 %) die héchsten Anteile bei den
EK Unfallen,

e Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fiihrung (17%) die hochsten Anteile bei den US-
Unféllen und

o Zufahrten mit Grunpfeil (33 %) und gesicherter Fihrung (21 %) die hdchsten Anteile
bei den LV-Unfallen

erreichen.

Die Ergebnisse der Auswertungen auf Basis der Unfdlle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (siehe Anlage 53) kdnnen die Tendenzen bestétigen.
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54 Unfallarten

Abbildung 61 zeigt die Struktur der Unfallkostendichten der Unféalle mit Personen- und
Sachschaden von Zufahrten an Kreuzungen und Einmundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen nach Unfallarten. Die Definition der Unfallarten sowie eine
Zuordnung der verwendeten Symbolik ist in Anlage 33 zu finden. Die Unfallarten 0, 7, 8 und
9 wurden wie im Bereich der Knotenpunkte (vgl. Kapitel 4.4.1) zusammengefasst. Anlage 54
zeigt entsprechende Darstellungen differenziert nach den DTV-Klassen der Hauptrichtung.
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Abbildung 61: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S)) und
Unfallarten von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Bei den Kreuzungen erreichen

e Zufahrten mit Griunpfeil (31 %) die hdchsten Anteile bei der Unfallart 6
(Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3géanger),

o Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung (57 %) die hdchsten Anteile bei der
Unfallart 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug), wobei
Zufahrten mit Grunpfeil (36 %), mit Dreiecksinsel ohne LSA (32 %) und KR-Signal
(33 %) etwa auf einem Niveau liegen,

o Zufahrten mit KR-Signal (25 %) die hochsten Anteile bei der Unfallart 3
(Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug) und

e Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA (29 %) die hochsten Anteile bei der Unfallart 2
(Zusammenstol3 mit vorausfahrendem/ wartendem Fahrzeug).
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Bei den Einmindungen erreichen

o Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung (51 %) die hdchsten Anteile bei der
Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3ganger),

o Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA (52 %) die hochsten und Zufahrten mit
Grunpfeil (23 %) und bedingt vertraglicher Fiihrung (9 %) die geringsten Anteile bei
der Unfallart 5 (Zusammenstol3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug),

o Zufahrten mit Griunpfeil (37 %) die hochsten Anteile bei der Unfallart 3
(Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug) und

o Zufahrten mit KR-Signal (36 %) die hochsten Anteile bei der Unfallart 2
(Zusammenstol3 mit vorausfahrendem/ wartendem Fahrzeug).

Die festgestellten Tendenzen zeigen sich auch bei einer Betrachtung der Unfallkostendichten
der Unféalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (siehe Anlage 55).
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5.5 Verkehrsbeteiligung der Unfallbeteiligten

Abbildung 62 zeigt die Struktur der Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und
Sachschaden an Zufahrten von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiege-fuhrungsformen nach der Unfallbeteiligung. Wie im Bereich der
Knotenpunkte wurden die Beteiligungsarten der ,Unfallverursacher* (Bet 01) sowie der
2weiteren Unfallbeteiligten” (Bet_02) zusammengefasst; dabei entspricht ,Kfz* ausschlief3lich
Beteiligung von Kraftfahrzeugen, ,Rf“ Beteiligung von mindestens einem Radfahrer, aber
ohne FuRgangerbeteiligung und ,Fg“ Beteiligung von mindestens einem Ful3géanger.
Auswertungen differenziert nach den DTV -Klassen der Hauptrichtung enthélt Anlage 56.

Bei den Kreuzungen zeigt sich, dass Zufahrten mit Grinpfeil die hochsten Anteile (46 %)
nichtmotorisierter ~ Verkehrsteilnehmer  erreichen, wobei im Gegensatz  zur
Knotenpunktauswertung (siehe Kapitel 4.4.3) vor allem der hoéchste Anteil hinsichtlich der
Beteiligung von FuBBgangern (31 %) dieses Ergebnis bestimmt. Zufahrten mit bedingt
vertraglicher Fihrung (30 %) erreichen die héchsten Anteile bei den Radfahrern (Zufahrten
mit Grunpfeil erreichen hier 15 % und mit Dreiecksinsel ohne LSA 16 %).

An EinmiUndungen liegen die Anteile der nichtmotorisierten Verkehrsbeteiligungen an
Unféallen etwa auf einem Niveau, wobei an Einmindungszufahrten mit bedingt vertraglicher
Fuhrung (58 %) die hiéchsten Anteile nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer zu verzeichnen
sind, was vor allem auf die hochsten Anteile hinsichtlich der Beteiligung von Ful3géngern
(51 %) zurtickzufiihren ist. Einmindungszufahrten mit Grunpfeil (45 %) und KR-Signal
(52 %) erreichen die hochsten Anteile bei den Radfahrern.

Die gleichen Auspragungen zeigen auch die Auswertungen auf Basis der Unfélle mit
Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (vgl. Anlage 57).

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Abbildung 62: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S)) und
Unfallbeteiligte von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen
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5.6 Unfallkonstellationen
5.6.1 Alle Verkehrsstrome

Wie auch im Bereich der Knotenpunkte wurden Unfallkonstellationen fur eine néhere
Analyse ausgewahlt?. Die Definition der einzelnen Unfallkonstellation erfolgte anhand der
Abbildung 48 in Kapitel 4.5. Durch die ausgewahlten Unfallkonstellationen werden 66 % des
Gesamtunfallgeschehens der zu den Zufahrten zugeordneten Unfalle abgedeckt — im
Bereich der Knotenpunkte (vgl. Kapitel 4.5) betragt dieser Anteil 68%. Die Unfallkostendichte
der Unfélle mit Personen- und Sachschaden von Zufahrten an Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach den
ausgewahlten Unfallkonstellationen ist in Abbildung 63 dargestellt. Nach den DTV-Klassen
differenzierte Auswertungen enthalt Anlage 58.

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und ausgewahlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Abbildung 63: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S)) und
ausgewahlte Unfallkonstellationen von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen

Fur Kreuzungen ist festzustellen, dass

e Zufahrten mit gesicherter Fihrung die hoéchsten UKD hinsichtlich der
Unfallkonstellationen LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter*, Lvorfahrtrechtlich
Ubergeordneter” bei ROT sowie ,Abbiegen/FuRgéanger”,

o Zufahrten mit Grunpfeil oder KR-Signal die hochsten UKD hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,,Abbiegen/Ful3ganger*,

e Zufahrten mit Dreieckinsel ohne LSA die hdchsten UKD hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Auffahren® und

% Hierzu werden Informationen zu Typ, Art und Ursache eines Unfalls miteinander verknuipft, wobei
neben dem fir die Grinpfeil-Regelung potentiellen Unfallgeschehen auch Konstellationen, abgeleitet
aus maoglichen Konfliktpunkten, betrachtet werden, die fur lichtsignalgeregelte Knotenpunkte
unabhangig von der Rechtsabbiegefiihrungsform typisch sind (vgl. Kapitel 4.5).
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o Zufahrten mit KR-Signal die hdchsten UKD hinsichtlich der Unfallkonstellationen
~Abbiegen/Auffahren” und ,Linksabbieger/Gegenverkehr*

aufweisen.
Bei den Einmindungen erreichen

o Zufahrten mit Grinpfeil die hodchsten UKD hinsichtlich der Unfallkonstellationen
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“, LVorfahrtrechtlich L"Jbergeordneter“ bei ROT,

o Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung die hdchsten UKD hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Ful3ganger” und

e Zufahrten mit KR-Signal die hochsten UKD hinsichtlich der Unfallkonstellationen
LAuffahren®, ,Abbiegen/Auffahren” und ,Linksabbieger/Gegenverkehr.

Auf Basis der Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem
Sachschaden zeigen sich die gleichen Zusammenhange (siehe Anlage 59).

5.6.2 Rechtsabbieger als Unfallverursacher

Die bisherigen Auswertungen umfassten alle Verkehrsstréme in einer Zufahrt — das heif3t
rechtsabbiegende, geradeausfahrende und linksabbiegenden Verkehrsteilnehmer — da
zunédchst davon ausgegangen wurde, dass sich unterschiedliche Ausprdgungen von
Infrastrukturmerkmalen mindestens mittelbar auch auf alle Fahrbeziehungen auswirken
konnen. AbschlieBend wurden nur noch solche Unfédlle betrachtet, bei denen
rechtsabbiegende Verkehrsteilnehmer als Unfallverursacher dokumentiert wurden.

Tabelle 22 zeigt die Anzahl der Unfélle, denen ein Strom zugeordnet werden konnte sowie
die Anzahl der Unféalle, bei denen Rechtsabbieger als Unfallverursacher identifiziert werden
konnten. Ebenso sind die Anteile der zugeordneten Unfalle am Gesamtunfallgeschehen als
auch die Anteile der Unfalle mit Rechtsabbiegern als Unfallverursacher am Kollektiv der
zugeordneten Unfélle dargestellt. Es zeigt sich, dass 61 % des Gesamtunfallgeschehens ein
Strom zugeordnet werden konnte. Zum Vergleich: 66 % des Gesamtunfallgeschehens
konnte eine Zufahrt zugeordnet werden (vgl. vgl. Kapitel 5.1, Tabelle 21). Des Weiteren zeigt
sich, dass bezogen auf die Unfalle, denen ein Strom zugeordnet werden konnte, etwa bei
jedem finften Unfall (19 %) Rechtsabbieger als Unfallverursacher dokumentiert wurden.
Zwischen den Stadten Berlin und Dresden sind hierbei allerdings Unterschiede zu
verzeichnen: Wahrend dieser Anteil in Berlin 14 % betragt, sind es in Dresden 23 %. Damit
standen fur diese Untersuchung 487 Unfalle an den 159 Knotenpunkten zur Verflgung.
Bezogen auf die relevanten 200 Zufahrten konnten der Auswertung 256 Unfélle zugrunde
gelegt werden.

Die folgenden Auswertungen betrachten vorrangig den Vergleich ausgewahlter
Unfallkonstellationen zwischen Zufahrten mit Grinpfeil sowie bedingt vertraglicher Fihrung,
bezogen. Die Definition der einzelnen Unfallkonstellation zeigt Abbildung 48 sowie Tabelle
19 in Kapitel 4.5. Da im Rahmen dieser Auswertung lediglich Unfalle betrachtet werden, bei
denen Rechtsabbieger als Unfallverursacher dokumentiert wurden, werden im Rahmen der
Betrachtung ausgewahlter Unfallkonstellationen Unfélle der Konstellationen
~<Abbiegen/Auffahren* (Typ 2, Art 1+2) und ,Auffahren” (Typ 6, Art 1+2) zusammengefasst
(vgl. Abbildung 48 sowie Tabelle 19), wobei die Kurzbezeichnung ,Abbiegen/Auffahren®
verwendet wird.
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Zur Einordnung der Ergebnisse werden aber zunachst die Unfalldichten von Zufahrten an
Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen (siehe
Abbildung 64) sowie die Unfallkostendichten von Kreuzungs- und Einmiindungszufahrten mit
Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung (siehe Abbildung 65) analysiert. Die
ausgewahlten Unfallkonstellationen decken lediglich einen Teil (66 %) des des gesamten
Unfallgeschehens ab.

Anzahl Unfélle Anteil Unfélle
Stadt Unfallkategorie X
e— T Strom zugeordnet Strom zugeordnet Rechtsabbieger

g Rechtsabbieger ggl. Gesamt ggu. Strom zugeordnet

1 2 2 0 100% 0%

2 72 70 1 97% 1%

3 616 590 39 96% 7%
Berlin (Symbole) = A n n o e o T

U(P) 2008-2010; U(S) 2010 ----eeemeememrmrmememec e " S RS SO S 2

5 729 714 161 98% 23%

6 7 6 0 86% 0%

s 1.447 1.403 201 97% 14%

1 0 0 0

2 89 66 9 74% 14%

3 471 254 61 54% 24%

Dresden (Unfalltexte) P 80 T P 11 A g T POV iy
U(P,S) 2008-2010  --cuuemmememeemremeeeeee oo S SSS

5 2.128 781 204 37% 26%

6 19 9 4 47% 44%

s 2.887 1.222 286 42% 23%

1 2 2 0 100% 0%

2 161 ] 136 ! 10 84% i 7%

3 1.087 ; 844 i 100 78% : 12%

Gesamt 4 201 133 8 66% 6%

5 2.857 1.495 365 52% 24%

6 26 : 15 ; 4 58% i 27%

s 4.334 2.625 487 61% 19%

Tabelle 22: Datengrundlage Zuordnung Unfélle zu Verkehrsstrémen

Im Bereich der Kreuzungen ist festzustellen, dass

Zufahrten mit Grinpfeil die geringsten Unfalldichten der Unfélle mit Personenschaden
(0,01 U(P)/zf*a),

Zufahrten mit bedingt vertraglicher (0,03 U(P)/zf*a) und gesicherter Fihrung
(0,04 U(P)/zf*a) hinsichtlich der Unfalle mit Personenschaden etwa auf einem Niveau
liegen, wobei Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung die héchsten Unfalldichten
der Unfalle mit schwerem Personenschaden (0,02 U(SP)/Zf*a),

Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA (0,17 U(P)/zf*a) und KR-Signal
(0,12 U(P)/zf*a) die héchsten Unfalldichten der Unfalle mit Personenschaden,
Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA (0,67 U(S)/Zf*a), KR-Signal (0,69 U(S)/Zf*a)
und gesicherter Fuhrung (0,62 U(S)/Zf*a) ahnliche GrélRenordnungen hinsichtlich der
Unfalle mit Sachschaden und

Zufahrten mit Grunpfeil (0,18 U(S)/Zf*a) mehr als doppelt so hohe Unfalldichten der
Unfalle mit Sachschaden im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fihrung
(0,08 U(S)/zf*a)

aufweisen.
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Bei den Einmindungen erreichen

o Zufahrten mit Grunpfeil die héchsten Unfalldichten der Unfalle mit Personenschaden
(0,09 U(P)/zf*a), wobei mehr als die Halfte auf die Unfalldichten der Unfélle mit
schwerem Personenschaden (0,62 U(SP)/Zf*a) zurlickzufiihren ist.

e Zufahrten mit gesicherter und bedingt vertraglicher Fihrung Unfalldichten der Unfélle
mit Personenschaden in gleicher Hohe (jeweils 0,03 U(P)/Zf*a), wahrend an den
Zufahrten mit Dreiecksinsel ohne LSA und KR-Signal keine Unfélle mit
Personenschaden registriert wurden.

e Zufahrten mit Grinpfeil (0,43 U(S)/Zf*a) hohere Unfalldichten der Unfélle mit
Sachschaden im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fuhrung (0,3 U(S)/Zf*a).

o Zufahrten mit Dreieckinsel ohne LSA (0,17 U(S)/Zf*a) die geringsten und mit KR-
Signal (1,83 U(S)/Zf*a) die hdchsten Unfalldichten der Unfélle mit Sachschaden.

Es ist aber nicht auszuschlieRen, dass die im Vergleich zu den Kreuzungen deutlich
geringere Zahl an untersuchten Einmindungszufahrten einen Einfluss auf das Ergebnis hat.

Unfalldichte und Unfallkategorien, Unfallverursacher Rechtsabbieger
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden)
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Abbildung 64: Unfalldichte und Unfallkategorien mit Rechtsabbiegern als Unfallverursacher von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Die Betrachtung der Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und Sachschaden sowie
mit Rechtsabbiegern als Unfallverursacher von Kreuzungen und Einmindungen mit
Grunpfeil und bedingt vertrdglicher Fihrung (siehe Abbildung 65) ergibt, dass
Kreuzungszufahrten mit bedingt vertraglicher mit insgesamt 3.300 €/Zf*a mehr als doppelt so
hohe Unfallkostendichten aufweisen als solche mit Grunpfeil (1.600 €/Zf*a). Dies ist vor
allem auf eine héhere Zahl der Unfélle mit Personenschaden zurtickzufiihren ist (vgl.
Abbildung 64). Im Bereich der Einmundungen erreichen solche mit Grinpfeil (9.800 €/Zf*a)
mehr als dreimal so hohe Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
als solche mit bedingt vertraglicher Fiihrung (3.000 €/Zf*a).
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen und Sachschaden (U(P,S)), Unfallverursacher Rechtsabbieger -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Abbildung 65: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen und Sachschaden (UKD(P,S)) mit
Rechtsabbieger als Unfallverursacher von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen
mit Grinpfeil und bedingt vertraglicher Fiihrung
Betrachtet man nun die Aufteilung dieser Ergebnisse auf die ausgewahlten

Unfallkonstellationen (siehe Abbildung 66; nach den DTV-Klassen differenzierte
Darstellungen sind in Anlage 61 zu finden) zeigt sich, dass Kreuzungszufahrten mit Grianpfeil
im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fuhrung

o hohere Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneter*, Lvorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT sowie
~+Abbiegen/Auffahren* und

o deutlich geringere Unfallkostendichten
.Linksabbieger/Gegenverkehr*

hinsichtlich der Unfallkonstellationen

aufweisen. Unféalle der Konstellationen ,Abbiegen/Fu3ganger” wurden an keiner der
untersuchten Kreuzungszufahrten registriert.

Bei den Einmindungen zeigt sich, dass Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung lediglich
hinsichtlich der Unfallkonstellation ,Abbiegen/Auffahren® Unfallkostendichten aufweisen,
welche gegeniber Zufahrten mit Grinpfeil deutlich geringer sind. An Einmindungszufahrten
mit  Grunpfeil sind zudem Unfallkostendichten hinsichtlich der Konstellationen
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“, LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ bei ROT,
~Abbiegen/Auffahren” und ,Linksabbieger/Gegenverkehr* zu verzeichnen.

Die Auswertungen zu Unféallen mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden (siehe
Anlage 62) kbnnen die Tendenzen bestatigen.
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S), Unfallverursacher Rechtsabbieger
und ausgewadhlte Unfallkonstellationen
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen mit Griinpfeil und bedingt vertraglicher Fiihrung
(Berlin, Dresden)
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Abbildung 66: Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S)) mit
Rechtsabbieger als Unfallverursacher und ausgewahlte Unfallkonstellationen von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher
Fuhrung

Auffallig ist aber, dass die gesamten Unfallkostendichten (vgl. Abbildung 65) durch die
ausgewahlten  Unfallkonstellationen im Bereich der Kreuzungs- (58 %) und
Einmindungszufahrten 7 %) mit  bedingt  vertraglicher  FlUhrung sowie
Einmindungszufahrten mit Griunpfeil (39 %) unterdurchschnittlich reprasentiert ist. Um
Einschatzungen zu dem nicht erfassten Unfallgeschehen treffen zu kénnen, zeigt Anlage 63
die Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und Sachschaden sowie mit
Rechtsabbieger als Unfallverursacher an Zufahrten von Kreuzungen und Einmindungen
differenziert nach den Unfalltypen. Dabei ist festzustellen, dass an Kreuzungs- und
Einmindungszufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung sowie Einmiindungszufahrten mit
Grunpfeil vor allem Abbiege-Unfélle registriert wurden. Eine Analyse des Datensatzes zeigt
hierzu, dass bei einem nicht unerheblichen Anteil (10 U(P,S) von 26 U (P,S)) der Abbiege-
Unfalle die Unfallart 3 (Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug)
dokumentiert wurde, welche durch die ausgewahlten Unfallkonstellationen nicht abgedeckt
wird. Bei etwa jedem zweiten Abbiege-Unfall der Unfallart 3 (4 U(P,S) von 10 U (P,S)) an
diesen Zufahrten waren Radfahrer beteiligt.

Zusammenfassend kdénnte man einerseits schlussfolgern, dass an Kreuzungszufahrten mit
Grunpfeil in ginstigen Fallen der Konflikt zwischen Rechtsabbieger und parallel
guerenden/fahrenden Radfahrer entscharft wird, da bereits einige Rechtsabbieger bei ROT
abflielBen kdénnen und damit nicht gemeinsam mit parallel querenden/fahrenden Radfahrern
freigegeben werden — betrachtet man allerdings die Einmindungszufahrten, zeigt sich eine
entgegengesetzte Tendenz. So kdnnte andererseits der fehlende Zeitvorsprung fir den
nichtmotorisierten Verkehr durch Nutzung des Griinpfeils wahrend des Phasenwechsels zu
Nachteilen hinsichtlich der Verkehrssicherheit fiihren.
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5.7 Zusammenfassung Unfallanalyse Zufahrten

Fir eine isolierte Analyse der Zufahrten konnten 1.086 Unfalle innerhalb von 200 Zufahrten
(150 an Kreuzungen sowie 50 an Einmiindungen) ausgewertet werden. Die Betrachtung der
Unfall- und Verunglicktendichten hat gezeigt, dass im Bereich von Kreuzungen mit
Ausnahme von Zufahrten mit KR-Signal alle Rechtsabbiegefiihrungsformen hinsichtlich der
Unfélle mit Personenschaden und der Zahl der Verungliickten etwa auf einem Niveau liegen.
Bei den Einmindungen ist eine dhnliche Tendenz festzustellen. Hinsichtlich der Unfélle mit
Sachschaden erreichen Kreuzungszufahrten mit Grinpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung
die geringsten Werte — im Bereich von Einmindungen sind mit Ausnahme der Zufahrten mit
KR-Signal keine Aufféalligkeiten festzustellen. Die Analyse der Unfallkostendichten zeigt
auch hier, dass Zufahrten von Kreuzungen mit Grinpfeil, Dreiecksinsel ohne LSA und
gesicherter Fuhrung Werte in einem &ahnlichen Bereich aufweisen. Die geringsten
Unfallkostendichten werden an Kreuzungszufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung und
die hochsten an solchen mit KR-Signal erreicht. Ein &hnliches Bild zeigt sich auch bei den
Einmindungen, mit dem Unterschied, dass die geringsten Werte an Zufahrten mit
gesicherter Fhrung zu verzeichnen sind.

Trotz geringer Auffalligkeiten im Bereich der Unfall-, Unfallkosten-, und Verungliicktendichten
zeigt die nach Unfalltypen differenzierte Auswertung, dass Kreuzungszufahrten mit
Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fuhrung die héchsten Anteile bei den Abbiege-Unfallen
und Kreuzungszufahrten mit Grinpfeil und Dreiecksinsel ohne LSA die hochsten Anteile bei
den Uberschreiten-Unfallen aufweisen. Im Bereich der Einmiindungen erreichen Zufahrten
mit Grunpfeil erhohte Anteile hinsichtlich Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unfallen —
Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fuhrung erreichen die hochsten Anteile bei den
Uberschreiten-Unfallen.

Im Bereich der Unfallarten weisen Kreuzungszufahrten mit Grinpfeil die héchsten Anteile
bei der Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und Ful3ganger) und
Kreuzungszufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung die héchsten Anteile bei der Unfallart
5 (Zusammensto? mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug) auf. Im Bereich der
Einmindungen erreichen Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fihrung die hdchsten Anteile
bei der Unfallart 6 (Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und FulR3ganger) und Zufahrten mit
Grunpfeil die héchsten Anteile bei der Unfallart 3 (Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher
Richtung fahrendem Fahrzeug).

Die Betrachtung der Unfallbeteiligten zeigt, dass bei den Kreuzungszufahrten mit Granpfeil
die hochsten Anteile nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer zu verzeichnen sind, wobei im
Gegensatz zur Knotenpunktauswertung vor allem der hochste Anteil hinsichtlich der
Beteiligung von FuRgangern dieses Ergebnis bestimmt — Kreuzungszufahrten mit bedingt
vertraglicher Fuhrung erreichen die hdochsten Anteile bei den Radfahrern. Im Bereich von
Einmindungszufahrten ist eine gegenteilige Tendenz festzustellen.

Bei den ausgewahlten Unfallkonstellationen zeigt sich, dass Kreuzungszufahrten mit
Grunpfeil und KR-Signal die hochsten Werte hinsichtlich der Unfallkonstellationen
»Abbiegen/FuRganger* aufweisen. An Einmindungen erreichen Zufahrten mit Grinpfeil die
hochsten UKD hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter,
,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT und Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fiihrung
die héchsten Werte hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Ful3ganger*.
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SchlieBlich wurden nur noch solche Unfélle betrachtet, bei denen rechtsabbiegende
Verkehrsteilnehmer als Unfallverursacher dokumentiert wurden, wobei der Vergleich
zwischen Zufahrten mit Grinpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung im Mittelpunkt stand. Die
Datengrundlage fir diese Auswertung umfasste 256 Unfalle an 200 Zufahrten (82 Zufahrten
entfallen auf die FUhrungsformen Grinpfeil und bedingt vertragliche Fihrung).

Dabei hat sich gezeigt, dass Kreuzungszufahrten mit bedingt vertraglicher Fiihrung mehr als
doppelt so hohe Unfallkostendichten aufweisen als solche mit Grinpfeil. Bei den
Einmindungen ergibt sich eine gegensétzliche Tendenz — hier erreichen solche mit Grinpfeil
mehr als das Dreifache der Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fihrung.

Die Betrachtung der ausgewahlten Unfallkonstellationen hat gezeigt, dass Kreuzungs-
zufahrten mit Grinpfeil im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fihrung héhere Unfallkosten-
dichten hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter”, ,Vorfahrt-
rechtlich Ubergeordneter bei ROT sowie ,Abbiegen/Auffahren* und deutlich geringere
Unfallkostendichten hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Linksabbieger/Gegenverkehr*
aufweisen. Bei den Einmindungen zeigte sich, dass Zufahrten mit bedingt vertraglicher
Fuhrung lediglich hinsichtlich der Unfallkonstellation ~+Abbiegen/Auffahren”
Unfallkostendichten aufweisen. An Einmindungszufahrten mit Grunpfeil sind zudem
Unfallkostendichten hinsichtlich der Konstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“,
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT, ~Abbiegen/Auffahren” und
,Linksabbieger/Gegenverkehr* Zu verzeichnen. Unfélle der Konstellationen
~Abbiegen/FulRganger wurden weder an Kreuzungen noch an Einmindungen registriert.
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6 Verkehrssituationsanalyse
6.1 Allgemeines

Zur Bewertung des Verkehrsverhaltens an Knotenpunktzufahrten mit und ohne Grinpfeil-
Regelung wurden Videomessungen in den Stadten Koéln und Dresden durchgefihrt (vgl.
Kapitel 4.1). Dabei wurde der Verkehrsablauf an zehn im Zusammenhang mit der Grinpfeil-
Regelung unfallaufféallig gewordenen Knotenpunktzufahrten erhoben. Zusatzlich wurden vier
Zufahrten mit bedingt vertraglicher Fuhrung der Rechtsabbieger und zwei Zufahrten mit
eigener Rechtsabbiegerphase beobachtet. Neben dem Unfallgeschehen wurde als weiteres
Auswahlkriterium die Abdeckung moglichst unterschiedlicher Situationen (separater
Rechtsabbiegefahrstreifen und Mischfahrstreifen, Einmindungen und Kreuzungen,
unterschiedliche Anzahl der Fahrstreifen im (bergeordneten Verkehrsstrom) angestrebt.
Infolge dessen wurden die Knotenpunkte nach den folgenden Teilkollektiven unterteilt:

Kollektiv 1: Vergleich Grinpfeil-Regelung und eigene Rechtsabbiegephase (Grunpfeil-
Knotenpunkte DD-G1 sowie K-G1 und Vergleichsknotenpunkte DD-V1 sowie K-V1)

e Kreuzungen oder Einmiindungen?®

e Betrachtung der Haupt- oder Nebenrichtung?®

o Rechtsabbiegefahrstreifen

e zwei durchgehende Fahrstreifen im Ubergeordneten Verkehrsstrom

Kollektiv 2: Vergleich Griunpfeil-Regelung und bedingt vertragliche Fihrung (Grunpfeil-
Knotenpunkte DD-G2 sowie K-G2 und Vergleichsknotenpunkte DD-V2 sowie K-V2)

e Kreuzungen

e Betrachtung der Hauptrichtung

e kein Rechtsabbiegefahrstreifen

e ein durchgehender Fahrstreifen im Gibergeordneten Verkehrsstrom

Kollektiv 3.1: Vergleich Grinpfeil-Regelung und bedingt vertragliche Fihrung (Griunpfeil-
Knotenpunkte DD-G3.1 sowie K-G3.1 und Vergleichsknotenpunkte DD-V3 sowie K-V3)

e Kreuzungen

e Betrachtung der Nebenrichtung

¢ kein Rechtsabbiegefahrstreifen

e ein oder zwei durchgehender Fahrstreifen im Uibergeordneten Verkehrsstrom

Kollektiv 3.2: Vergleich Grinpfeil-Regelung und bedingt vertragliche Fihrung (Grunpfeil-
Knotenpunkte DD-G3.2 sowie K-G3.2 und Vergleichsknotenpunkte DD-V3 sowie K-V3)

e Einmindungen

e Betrachtung der Nebenrichtung

e Uberbreiter Fahrstreifen (nebeneinander aufstellen moglich)

e ein oder zwei durchgehender Fahrstreifen im Ubergeordneten Verkehrsstrom

%2 keine Differenzierung, da geringe Anzahl an geeigneten Knotenpunktzufahrten
 keine Differenzierung, da geringe Anzahl an geeigneten Knotenpunktzufahrten
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Kollektiv 4: Grinpfeil-Regelung (Grinpfeil-Knotenpunkte DD-G4 sowie K-G4; keine
Vergleichsknotenpunkte®)

e Einmindungen

e Betrachtung der Hauptrichtung

o mit oder ohne Rechtsabbiegefahrstreifen
e kein durchgehender Hauptstrom

Zur Beobachtung der Zufahrten wurden zwei Kameras verwendet, wobei eine Kamera in der
relevanten Zufahrt und eine Weitere in der Zufahrt gegeniiber bzw. in den Zufahrten rechts
oder links der relevanten Zufahrten installiert wurde. Damit konnten sowohl die
Verkehrsmengen, das Verkehrsverhalten sowie die Signaleigenschaften innerhalb der rele-
vanten Zufahrten als auch die Verkehrsmengen und das Verkehrsverhalten im gesamten
Knoteninnenberiech inklusive aller FulRganger- und Radverkehrsfurten nachvollzogen
werden. Die Beobachtungs- und Auswertungsdauer betrug 2 Stunden fiir jede Zufahrt.

Im Rahmen der Videomessungen wurden folgende Parameter erhoben (eine
Zusammenfassung der beobachteten Knotenpunkte enthalt Anlage 64 bis Anlage 79):

e Verkehrsmengen der fir den Rechtsabbieger relevanten/konfligierenden Strome
differenziert nach Verkehrsmittelart (vgl. Abbildung 67)

e Signalprogrammeigenschaften (Phasenanzahl np, Umlaufzeit ty, Sperr- tsga und
Freigabezeit tg, ga der relevanten Zufahrt®)

7
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Abbildung 67: Fur den Rechtsabbieger (Strom 3) relevante/
konfligierende Verkehrsstrome

* Da insgesamt nur drei Vergleichsknotenpunktzufahrten je Stadt beobachtet werden sollen, wurde
fur dieses Kollektiv von einem Vergleich abgesehen, denn die relevanten Rechtsabbiegestrome
missen lediglich nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer, nicht aber Gbergeordnete Kraftfahrzeugstréme
beachten.

% Bei Knotenpunkten mit verkehrsabhéangiger Steuerung wurden die Signalprogrammeigenschaften
anhand von 20 Umlaufen erhoben und entsprechende maximale und minimale sowie mittlere Werte
ermittelt.
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Unter Verwendung der erhobenen Parameter wurden Auswertungen hinsichtlich der
folgenden Aspekte durchgefiihrt:

o Akzeptanz der Grinpfeil-Regelung — Nutzungshaufigkeit und Befolgung der
Anhaltepflicht (vgl. Kapitel 6.2.1) sowie die Blockierung der fir den nichtmotorisierten
Verkehr freigegebenen Furten und dadurch bedingte Verhaltensanderungen (vgl.
Kapitel 6.2.2)%°

e Bewertung von Interaktionen (vgl. Kapitel 6.3)

o Abschatzung der Vorteile fur den Verkehrsablauf - Grinpfeilnutzungsquote (vgl.
Kapitel 6.4)

% Aufgrund technischer Probleme konnten diese Auswertungen fiir den Knotenpunkte K-G1 in Kéln
nur anhand des Videomaterials fir eine Stunde und 38 Minuten durchgefiihrt werden.
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6.2  Akzeptanz der Grunpfeilregelung
6.2.1 Nutzungshaufigkeit und der Anhaltepflicht

Erhebungen in Wiesbaden zeigten, dass kurz nach Einfihrung der Grinpfeil-Regelung 1994
lediglich 1 % der Rechtsabbieger nicht von dieser gebraucht macht (vgl. Kapitel 2.3). In
Dresden und Kéln zeigt sich ein anderes Bild: Abbildung 68 zeigt die Nutzungshéaufigkeit der
Grunpfeil-Regelung in Dresden und Kdéln im Vergleich, wobei unterschieden wurde, ob ein
Verkehrsteilnehmer die Grunpfeil-Regelung nicht oder erst nach Aufforderung (bspw. Hupen)
genutzt hat. Dabei wurde vorausgesetzt, dass sich dem jeweilige Verkehrsteilnehmer
Mdglichkeiten boten (Lucken im Hauptstrom, keine querenden FuBganger/Radfahrer) bei
ROT rechts abzubiegen.

Nutzung der Griinpfeil-Regelung in Dresden und Koln

100% ~

22

90% -
80% -
70% -
60% -
O keine Nutzung

50% -
’ O Nutzung nach Aufforderung

@ Nutzung

Anteil Fahrzeuge [%]

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -

Dresden Koln

Abbildung 68: Nutzungshaufigkeit der Griinpfeil-Regelung in Dresden und Kéln
Es ist festzustellen, dass

e in Dresden alle Verkehrsteilnehmer die Grinpfeil-Regelung genutzt haben, wobei nur
einer von insgesamt 588 Verkehrsteilnehmern die Grinpfeil-Regelung erst nach
Aufforderung nutzte.

e in Kdln 6 % (22 von 362) der Verkehrsteiinehmer die Griunpfeil-Regelung nicht
genutzt haben sowie 2 % (8 von 362) erst nach Aufforderung genutzt haben.

In der Vergangenheit durchgefiihrte Untersuchungen [ALBRECHT ET AL. 1999, JAKOB 2000]
zur Befolgung der Anhaltepflicht zeigten, dass etwa 71 % bis 83 % der Grinpfeil-Nutzer nicht
an der Haltelinie zum Stehen kommen bevor sie bei ROT rechts abbiegen. Diese Ergebnisse
kénnen anhand der durchgefuihrten Auswertung bestatigt werden (vgl. Abbildung 69) — so
halten in Dresden 70 % der Verkehrsteilnehmer vor dem Rechtsabbiegen bei ROT an der
Haltelinie nicht, wahrend dieser Anteil in Kdln 81 % betragt. Ob diese Unterschiede
stadtespezifisch oder auf unterschiedliche Situationen hinsichtlich der Betriebsform der
entsprechenden Knotenpunkte zurtickzufiihren zeigt Abbildung 70 (zur Zuordnung der
Kurzbezeichnung der Messstellen siehe Kapitel 6.1).
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Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Halt an der Haltelinie in Dresden und KéIn
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Abbildung 69: Befolgung der Anhaltepflicht in Dresden und Kdln

Es ist festzustellen, dass innerhalb der Kélner Knotenpunktzufahrten mit Ausnahme des
Knotenpunktes K-G2 (geringe Zahlen) ahnliche Anteile hinsichtlich der Missachtung der
Anhaltepflicht erreicht werden (73 bis 77 %) — einzig am an der Zufahrt des Knotenpunktes
K-G1 (eigener Rechtsabbiegefahrstreifen) sind hoéhere Anteile (85 %) zu verzeichnen.
Innerhalb der Dresdner Knotenpunkte zeigen sich hingegen deutliche Unterschiede. So
werden

¢ die niedrigsten Anteile hinsichtlich der Missachtung der Anhaltepflicht an Kreuzungen
(DD-G1: 69 %, DD-G2: 64 %, DD-G3.1: 42 %) und
e die hochsten an Einmindungen (DD-G3.2: 79 %, DD-G4: 79%)

erreicht, wobei insbesondere an der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G2 sehr geringe zu
bewertende Falle registriert wurden. Bemerkenswert ist auerdem, dass innerhalb der
Grunpfeil-Zufahrt mit eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen in Dresden (DD-G1: 69 %) im
Vergleich zu Kdln (K-G1: 85 %) deutlich geringere Anteile der Missachtung der Anhaltepflicht
festzustellen sind. Betrachtet man hierzu die Verkehrsmengen der querenden
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer (Anlage 49 bis Anlage 72) zeigt sich, dass in Dresden
deutlich mehr FuRganger und Radfahrer vor der Zufahrt queren als es in Koln der Fall ist —
dies ist auch hinsichtlich der Betrachtung aller beobachteten Zufahrten der Fall (vgl. Anlage
49 bis Anlage 79). Aufgrund dessen kann davon ausgegangen werden, dass die Menge von
guerenden Fufgangern und Radfahrern einen Einfluss auf dieses Ergebnis hat. Die
Beobachtungen zeigen daruber hinaus, dass haltende/wartende Fahrzeuge vor dem
relevanten Griunpfeil-Nutzer einen Einfluss auf das Halten an der Haltelinie haben kénnen.



Verkehrssituationsanalyse 157

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

Anteil Fahrzeuge [%]

30%

20%

10%

0%

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Halt an der Haltelinie nach Teilkollektiv

B 29 25 4
124 2 15 E
i 5
il 19
mit Halt

i m ohne Halt
i — — (] o~ — — o~ o~ < <

<Q N <Q M ) ] o o0 < M

o ~ A ~ U] U] © U] A ~

o o [a) ¥ o ~ a

a [a}
Kollektiv 1 Kollektiv 2 Kollektiv 3.1 Kollektiv 3.2 Kollektiv 4

Abbildung 70: Befolgung der Anhaltepflicht differenziert nach den Teilkollektiven

Betrachtet man daher lediglich die Fahrzeuge, die ohne verkehrliche Einflisse vor dem
Rechtsabbiegen bei ROT mit Grunpfeil an der Haltelinie hielten, zeigt sich (siehe Abbildung
71), dass dies in Dresden (33 %) etwa nur halb so viele sind im Vergleich zu KoIn (67 %).
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Abbildung 71: Befolgung der Anhaltepflicht differenziert nach momentanen verkehrlichen Bedingungen

in Dresden und Kdln
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Bertcksichtigt man die Anhaltevorgdnge aufgrund querender FuBRganger oder Radfahrer
sowie wartenden Fahrzeugen vor dem Grinpfeil-Nutzer nicht, da bei diesen Bedingungen
eine Weiterfahrt ohne Halt ohnehin nicht moglich ware, wird innerhalb beider Stadte ein
Anteil der Fahrzeuge, die vor dem Rechtsabbiegen bei ROT an der Haltelinie halten, von
etwa 13 % erreicht (vgl. Abbildung 69 und Abbildung 71). Es ist aber darauf hinzuweisen,
dass nicht abschlieRend beurteilt werden kann, wie sich die entsprechenden
Verkehrsteilnehmer unbeeinflusst verhalten héatten. Allerdings ergeben sich Tendenzen,
wonach hinsichtlich der Regelbefolgung keine regionalen Unterschiede bestehen. Eine
Auswertung zur Befolgung der Anhaltepflicht nach den momentanen verkehrlichen
Bedingungen differenziert nach den einzelnen Messstellen zeigt Anlage 49.

6.2.2 Blockierung der freigegebenen Furten fur den nichtmotorisierten Verkehr

Als wesentlicher Vorteil des Rechtsabbiegens bei ROT mit Grinpfeil werden vor allem ein
verbesserter Verkehrsablauf (kiirzere Wartezeiten und Staus) genannt (vgl. Kapitel 2.3 und
3.5). Wenig Beachtung kommt dabei dem nichtmotorisierten Querverkehr zu, da Grinpfeil-
Nutzer dessen Wege (Furten) zwangslaufig Uberfahren muissen. In dieser Zeit sind die
Furten trotz Freigabe fur FuRganger- und Radfahrer praktisch nicht nutzbar. Allerdings liegt
nicht in jedem Fall eine Blockierung der Furt vor, beispielsweise wenn Grinpfeil-Nutzer im
Phasenwechsel (Furten sind gesperrt) oder im ,Schutz” einer Phase, die es bedingt, dass
der querende Fulgénger- und Radverkehr gesperrt ist (bspw. Linksabbiegephase im
Ubergeordneten Strom), abbiegen. Abbildung 72 zeigt die Anteile der Grinpfeil-Nutzer,
welche die Furten tatsachlich blockieren bzw. abbiegen wéhrend die Furten flr querende
Radfahrer oder FuRganger freigegeben sind. Die Zufahrt des Knotenpunktes K-G4 wird im
Rahmen dieser Auswertung nicht berlcksichtigt, da keine FuRganger- oder Radfahrfurt im
Bereich der relevanten Zufahrt vorhanden ist.

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Blockierung der FuBgénger-/Radfahrfurten
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Abbildung 72: Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil mit und ohne gleichzeitiger Freigabe der
FuRRgénger- und Radfahrfurten differenziert nach den Teilkollektiven
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Es ist festzustellen, dass

o die Zufahrten der Kollektive 3.1, 3.2 (Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil in
Nebenrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen/iberbreiter Fahrstreifen) sowie 4
(Einmindungen mit Griunpfeil in Hauptrichtung) ahnlich hohe Blockierungsanteile
erreichen (73 bis 87 %)

o die geringsten Blockierungsanteile an der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G1
(Kreuzung mit Grinpfeil und eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen) erreicht werden
(27 %). Dies ist darauf zurtckzufiihren, dass es fiur die Linksabbieger des
Ubergeordneten Stromes eine eigene Phase gibt, in welcher die Furten vor der
Grunpfeil-Zufahrt gesperrt sind. Fir die Linksabbieger des Ubergeordneten Stromes
am Knotenpunkt K-G1 gibt es zwar ebenfalls eine eigene Phase, allerdings wird der
fur die Grunpfeil-Nutzer relevante Abschnitt der Ful3ganger- und Radfahrfurt in dieser
Zeit nicht gesperrt, weshalb hier deutlich héhere Blockierungsanteile (82 %) erreicht
werden.

e an Zufahrten des Kollektives 2 (Kreuzungen mit Grunpfeil in der Hauptrichtung ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen) weniger als die Halfte der Griunpfeil-Nutzer (44 bzw.
45 %) die Furten blockieren.

In welchen dieser Félle ein Grunpfeil-Nutzer die FulRganger- oder Radfahrfurt aufgrund der
Durchfahrt blockiert oder auf dieser zum Stehen kommt zeigt Anlage 81, wobei festzustellen
ist, dass die freigegebene FulRgangerfurt

e am héaufigsten innerhalb der Zufahrten der Knotenpunkte DD-G1 (Kreuzung mit
Grunpfeil und eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen; 52 % (56 von 108)) und K-G3.1
(Kreuzungen mit Grunpfeil in Nebenrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen; 49 %
(32 von 65))

e am seltensten innerhalb der Zufahrten des Knotenpunktes K-G1 (Kreuzung mit
Grunpfeil und eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen; 10 % (16 von 160))

e an Zufahrten der Kollektive 2 (Kreuzungen mit Grunpfeil in der Hauptrichtung ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen), 3.2 (Einmindungen mit Grinpfeil in Nebenrichtung
Uberbreiter Fahrstreifen) und 4 (Einmindungen mit Grinpfeil in Hauptrichtung) in 20
bis 39 % der Falle

durch haltende Fahrzeuge blockiert wird. Die Auswertungen zu den Radfahrfurten (neben
dem Knotenpunkt K-G4 entfallen die Knotenpunkte DD-G2 sowie DD-G3.2 aufgrund nicht
vorhandener Radfahrfurten) zeigt, dass an Zufahrten, an denen die entsprechenden
Radfahrfurten vom Fahrbahnrand der Ubergeordneten Richtung abgesetzt sind (DD-G1, DD-
G3.1, K-G3.1 sowie K-G3.2) 29 bis 56 % der Grinpfeil-Nutzer, die wahrend der Freigabezeit
fur Radfahrer abbiegen auf der Furt anhalten und diese damit blockieren. Zufahrten von
Knotenpunkten, an denen die Radfahrfurt nicht abgesetzt ist (K-G1, K-G2), erreichen
entsprechende Anteile von 0 bis 3 %.

Fur die Bewertung bzw. Quantifizierung der Blockierung werden Zeiten bzw. Zeitanteile der
Blockierung bezogen auf die Freigabezeit der FuR3ganger und Radfahrer ermittelt. Als Zeit
der Blockierung gilt dabei die Differenz zwischen dem Zeitpunkt des Befahrens der Furt,
wobei die Fahrzeugfront relevant ist, und dem Zeitpunkt des Verlassens der Furt, wobei das
Fahrzeugheck relevant ist.
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Abbildung 73 zeigt den durchschnittlichen Anteil der Blockierzeit der FuRgangerfurt an der
Freigabezeit fir Fulgadnger, wobei sowohl die Anteile bei Halt eines Fahrzeugs auf der Furt
als auch die Anteile bei Halt oder Durchfahrt berticksichtigt wurden. Betrachtet man lediglich
die Anteile bei Halt eines Grinpfeil-Nutzers auf der Furt zeigt sich, dass

innerhalb des Kollektives 3.1 (Kreuzungen mit Griunpfeil in Nebenrichtung ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen), 3.2 (Einmindungen mit Griunpfeil in Nebenrichtung
Uberbreiter Fahrstreifen) und 4 (Einmidndungen mit Grunpfeil in Hauptrichtung)
ahnliche Anteile erreicht werden — so werden zwischen 25 und 33 % der Freigabezeit
durch Griunpfeil-Nutzer blockiert, wobei zu erwahnen ist, dass im Bereich des
Kollektives 4 nur ein Fall zu bewerten war.

innerhalb der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G1 (Kreuzung mit Grinpfeil und
eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen) mit Ausnahme der Zufahrt des Knotenpunktes
DD-G2 (Kreuzung mit Grunpfeil in der Hauptrichtung ohne Rechtsabbiegefahr-
streifen), welche nur auf Basis eines Falles bewertet werden konnte, die hdchsten
Anteile (45 %) erreicht werden.

Die deutlichen Unterschiede insbesondere beim Vergleich der Knotenpunktzufahrten des
Kollektives 1 (DD-G1 und K-G1) sind zum einen

auf die geringere Verkehrsstarke des Uibergeordneten Stromes (vgl. Anlage 49 und
Anlage 72) und zum anderen

auf die deutlich langeren Freigabezeiten fir Ful3génger (da der relevante Furt-
Abschnitt wahrend der gesonderten Phase der Linksabbieger im Ubergeordneten
Strom freigegeben ist)

am Knotenpunkt K-G1 zurickzufihren.

mittlerer Anteil der Blockierzeit der FuBgangerfurt
durch Griinpfeil-Nutzer an der FuBgénger-Freigebazeit [s]
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Abbildung 73: Durchschnittlicher Anteil der Blockierzeit der FuRgangerfurt an der FuRganger-

Freigabezeit differenziert nach den Teilkollektiven
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Betrachtet man die durchschnittichen Blockierzeitanteile bei Halt und Durchfahrt der
Grunpfeil-Nutzer, zeigt sich ein ahnliches Bild nur in anderen Grélenordnungen:

e So wird 13 bis 16 % der Freigabezeit an Zufahrten der Kollektive 3.1, 3.2 und 4 durch
Grunpfeil-Nutzer blockiert.

o Die hdchsten Anteile erreicht die Zufahrt des Knotenpunktes K-G2 (30 %).

e An der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G1 wird durchschnittlich etwa ein Viertel der
Freigabezeit je Grunpfeil-Nutzer blockiert wahrend dieser Anteil an der Zufahrt des
Knotenpunktes K-G1 7 % betragt.

Absolut wird die Furt durchschnittlich zwischen 8,2 und 21 s durch auf der Furt haltende
Grunpfeil-Nutzer blockiert wird. Betrachtet man alle Grinpfeil-Nutzer unabh&ngig davon ob
ein Halt auf der Furt erfolgt, wird die Furt durchschnittlich zwischen 3,2 und 9,8 s je
Grunpfeil-Nutzer blockiert.

Die Betrachtung der Blockierzeitanteile auf Radfahrfurten zeigt im Vergleich zur Auswertung
der Blockierzeitanteile auf Fufldgangerfurten &hnliche Tendenzen in anderen
GroRRenordnungen. Durch Grinpfeil-Nutzer, die auf der Radfahrfurt halten um sich zu
orientieren, wird durchschnittlich 17 bis 42 % (8,5 bis 19,3 s) der Freigabezeit fur Radfahrer
blockiert. Betrachtet man alle Grunpfeil-Nutzer sind durchschnittliche Blockierzeitanteile von
5 bis 25 % (1,6 bis 19,3 s) zu verzeichnen.

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Anteil der Blockierzeit der Radfahrfurt an der
Radfahrer-Freigabezeit
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Abbildung 74: Durchschnittlicher Anteil der Blockierzeit der Radfahrfurt an der Radfahrer-Freigabezeit
differenziert nach den Teilkollektiven

Generell sind sowohl die Blockierzeiten als auch die Blockierzeitanteile auf Radfahrfurten im
Vergleich zu FuRRgangerfurten, mit Ausnahme der Zufahrten des Knotenpunktes DD-G1
(Kreuzung mit Grunpfeil und eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen), und K-G3.2
(Einmindungen mit Grunpfeil in Nebenrichtung Uberbreiter Fahrstreifen) unwesentlich
geringer. An der Zufahrt des Knotenpunktes DD-GL1 sind die Furten so weit abgesetzt, dass
der Grunpfeil-Nutzer lediglich die Radfahrfurt blockiert, wahrend dieser auf eine Licke im
Ubergeordneten Kfz-Strom wartet.
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Da die Grunpfeil-Nutzer aufgrund des Rechtsabbiegefahrstreifens innerhalb der Zufahrt des
Knotenpunktes DD-G1 bzw. dem Uberbreiten Fahrstreifen innerhalb der Zufahrt des
Knotenpunktes K-G3.2 unbeeinflusst einfahren kdnnen, wird in den meisten Féllen die
FuRgangerfurt durch ein nachfolgendes Fahrzeug ebenfalls blockiert (vgl. Abbildung 75),
weshalb die Unterschiede zwischen Blockierzeit der FuRganger- sowie Radfahrfurten gering
sind.

Abbildung 75: Blockierung der Radfahrfurt durch Grinpfeil-Nutzer in 1.
Warteposition und Blockierung der Ful3gangerfurt durch
Grinpfeil-Nutzer in 2. Warteposition am Knotenpunkt DD-G1

Innerhalb der anderen Zufahrten wird aufgrund der Geometrie in der Mehrzahl der Féalle
FuRganger- und Radfahrfurt gleichzeitig blockiert. Vereinzelt konnte allerdings beobachtet
werden, dass Grinpfeil-Nutzer die Radfahrfurten freihielten, wodurch die Differenzen zu
erklaren sind (vgl. Abbildung 76).

Abbildung 76: Blockierung der FuRgangerfurt mit Freihalten der Radfahrfurt (links) sowie gleichzeitige
Blockierung der FuRganger- und Radfahrfurt (rechts) am Knotenpunkt K-G1

Zusammenfassend zeigt sich, dass je nach Messstelle sehr unterschiedliche Anteile an
Grunpfeil-Nutzern registriert wurden, die Furten durch einen Halt blockieren. Wenn dies aber
der Fall ist, sind zum Teil erhebliche Blockierungszeitanteile an der Freigabezeit fir den
nichtmotorisierten Querverkehr zu verzeichnen. Sofern sich Vorteile hinsichtlich des
Verkehrsablaufs fur den Kfz-Verkehr ergeben, kdnnen diese erhebliche Nachteile fir den
guerenden nichtmotorisierten Verkehr verursachen.
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Ob es durch die Blockierung der Furten auch zu Behinderungen fur den querenden
nichtmotorisierten Verkehr kommt, soll die folgende Auswertung zeigen. Dabei wird als
Behinderung gewertet, wenn ein Grinpfeil-Nutzer den Weg eines querenden
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer blockiert, das heil3t, die FuRganger- und Radfahrfurt
ist zu diesem Zeitpunkt freigegeben, wodurch eine Verhaltensdnderung des FuRganger oder
Radfahrers notwendig wird. Sind die genannten Bedingungen erfillt, wurde bei den
folgenden Reaktionen der Radfahrer oder Ful3ganger eine Behinderung registriert:

e Umschauen

e Verzogern/langsamer Gehen

e Beschleunigen/schneller Gehen
e Anhalten/stehen bleiben

e Ausweichen

e Absteigen

e Sonstige erkennbare Reaktionen

Eine Bewertung der Intensitdt der Reaktionen erfolgt hier nicht. Allerdings ist davon
auszugehen, dass alle Behinderungen auch kritische Interaktionen darstellen werden (vgl.
Kapitel 6.3), da der Grunpfeil-Nutzer sich nach [StVO 2010] so Verhalten muss, ,dass eine
Behinderung ... anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere des Ful3génger- und
Fahrzeugverkehrs der freigebenden Verkehrsrichtung, ausgeschlossen ist“. Damit liegt bei
Behinderung des nichtmotorisierten Querverkehrs aufgrund Blockierung durch Grinpfeil-
Nutzer auch regelwidriges Verhalten vor (vgl. Tabelle 23).

Abbildung 77 zeigt den Anteil der Grinpfeil-Nutzer, die aufgrund der Blockierung der Furt
FuRganger und/oder Radfahrer behindern, an allen Grunpfeil-Nutzern, die entsprechende
Furten durch Uberfahrt oder auch Halt blockieren.

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Behinderung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer
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Abbildung 77: Behinderungen des querenden nichtmotorisierten Verkehrs aufgrund Blockierung durch
Grunpfeil-Nutzer nach den Teilkollektiven
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Es zeigt sich, dass

an der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G1 (Kreuzung mit Grinpfeil und eigenem
Rechtsabbiegefahrstreifen) die meisten Behinderungen registriert wurden, etwa jedes
siebte Fahrzeug, welches die Furt blockiert, behindert eine FulRRganger oder
Radfahrer.

an den Knotenpunktzufahrten des Kollektives 2 (Kreuzungen mit Grinpfeil in der
Hauptrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen), die bereits geringe Zahlen
hinsichtlich der Blockierungen aufweisen, keine Behinderungen registriert wurden.
Uber alle Messstellen 6 % der Grunpfeil-Nutzer, welche die Furt blockieren, einen
FuRganger oder Radfahrer behindern.

generell mehr Radfahrer als FuRganger von den Behinderungen betroffen sind.

Hinsichtlich der Zufahrt des Knotenpunktes DD-G3.2 (Einmindungen mit Grunpfeil in
Nebenrichtung Uberbreiter Fahrstreifen) ist auf eine Besonderheit hinzuweisen — hier gibt es
zwar keine Radfahrfurt allerdings benutzen an diesem Knotenpunkt eine Vielzahl der
Radfahrer die Ful3gangerfurt.

Betrachtet man die Verhaltensanderungen infolge der Behinderungen detailliert (vgl.
Abbildung 78), ist festzustellen, dass

die meisten Radfahrer (12 von 20) unabhangig von der Richtung aus der sie
kommen, ausweichen und hinter dem Grinpfeil-Nutzer queren — sieben weitere
gueren vor dem Grinpfeil-Nutzer.

die meisten Ful3ganger (9 von 23) unabhangig von der Richtung aus der sie
kommen, ausweichen und vor dem Grinpfeil-Nutzer queren — sieben weitere queren
hinter dem Grunpfeil-Nutzer.

7 von 23 FulRgédngern sowie 1 von 20 Radfahrern stehen bleiben bis der Grinpfeil-
Nutzer abgeflossen ist.

<fmmmm Fullganger
<4mmmm Radfahrer

Abbildung 78: Bewegungslinien der querenden Ful3gédnger und
Radfahrer infolge der Verhaltensdnderung aufgrund
Blockierung der freigegeben Furten durch Grunpfeil-
Nutzer
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Insbesondere Verkehrsteilnehmer, welche von rechts nach links hinter dem Grunpfeil-Nutzer
gueren (18 von 43) kénnen u.U. besonders geféhrdet sein, da diese von freigegebenen
Rechtsabbiegern des Ubergeordneten Stromes spat gesehen werden und dadurch
Folgekonflikte auftreten kdnnen (vgl. Kapitel 2.1.1, Abbildung 1). Das Unfallgeschehen zeigt
hierzu allerdings keine Auffélligkeiten (vgl. Kapitel 4.6)
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6.3 Bewertung von Interaktionen

Fir diese Analyse sind Knotenpunkte mit und ohne Grunpfeil relevant. Der
Knotenpunktbereich wird dabei in vier Konfliktflachen aufgeteilt (siehe Abbildung 79), wobei
Interaktionen der folgenden Konstellationen analysiert wurden:

Konfliktflache 1:
e Rechtsabbieger und bevorrechtigter Ful3ganger- Radquerverkehr
Konfliktflache 2:

¢ Rechtsabbieger und bevorrechtigter Fahrzeugverkehr von links
e Rechtsabbieger und entgegenkommende Linksabbieger

Konfliktflache 3:

¢ Rechtsabbieger und parallel querende FuRganger und Radfahrer

Konfliktflache 4:

o Folgekonflikt durch querende FuRRganger und Radfahrer aufgrund hinter einem die
Furt blockierenden Griunpfeil-Nutzer

Abbildung 79: Konfliktflachen zur Bewertung von Interaktionen
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Zur Bewertung der Intensitat einer Interaktion wurden in Anlehnung an [RISSER ET AL. 1991]
zwei Interaktionsstufen definiert (siehe Tabelle 23). Interaktionen sind dabei definiert als
Abstimmung des Verhaltens der Fahrer, um bei zeitlicher und rdumlicher Ann&herung einen
Zusammenstol3 zu vermeiden, wobei als Bedingung flr das Vorliegen einer kritischen
Interaktion stets ein regelwidriges Verhalten von mindestens einem Beteiligten gegeben sein
muss.

Interaktionsstufe Beschreibung Merkmal

1 Mindestens ein Beteiligter{deutliches/heftiges und
(kritisch verhalt sich nicht regel- plétzliches/ruckartiges

| ;I ISIC(: ) gerecht. Eventuell treten |Abbremsen und/oder
neraktion Folgekonflikte auf. Ausweichen

Mindestens ein Beteiligter

2 . . Die Beteiligten beriihren
. verhalt sich nicht regel- .
(Kollision) sich.
gerecht.
Tabelle 23: Bewertung der Intensitat von Interaktionen in Anlehnung an

[RISSER ET AL. 1991]

Folgende Reaktionen von Verkehrsteilnehmern wurden nach den oben genannten
Bedingungen bewertet:

Fur Kraftfahrzeuge:

¢ Bremsen
e Beschleunigen
e Ausweichen

Fur FuRganger oder Radfahrer (vgl. Kapitel 6.2.2):

e Umschauen

o Verzdgern/langsamer Gehen

e Beschleunigen/schneller Gehen
¢ Anhalten/stehen bleiben

e Ausweichen

o Absteigen

e Sonstige erkennbare Reaktionen

Abbildung 80 zeigt die Interaktionen nach den o.g. Interaktionsstufen anteilig an allen
Rechtsabbiegern innerhalb von Knotenpunkten mit und ohne Grinpfeil in Dresden und Kaéln.
Zusatzlich wurde bei der Bestimmung der kritischen Interaktionen registriert, ob ein
entsprechender Rechtsabbieger wéhrend der Sperrzeit (bei ROT) oder der Freigabezeit (bei
GRUN) gefahren ist. Es zeigt sich, dass

e die meisten kritischen Interaktionen (41 von 43) an Knotenpunkten mit Grunpfeil
registriert wurden, wobei wiederum am haufigsten Grinpfeil-Nutzer (bei ROT)
betroffen waren (39 von 43).

¢ an Knotenpunkten mit Grinpfeil 41 der 2098 (2 %) Rechtsabbieger in eine kritische
Interaktion verwickelt waren.

e 39 von 996 (4 %) Grunpfeil-Nutzer in eine kritische Interaktion verwickelt waren.
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¢ an Knotenpunkte ohne Grunpfeil 2 der 698 (0,3 %) Rechtsabbieger in eine kritische
Interaktion verwickelt waren, wobei in keinem Fall ein Rechtsabbieger bei ROT
betroffen war.

e an einem Knotenpunkt mit Grinpfeil (Rechtsabbieger bei ROT) eine Kollision
registriert wurde.

Schwere der Interaktionen beim Rechtsabbiegen in Dresden und KoIn
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Stadt, Betriebszustand beim Rechtsabbiegen und Rechtsabbiegefiihrungsform

Abbildung 80: Interaktionen an Knotenpunkten mit und ohne Griunpfeil in Dresden und Kdln

Innerhalb welcher Konfliktflachen die meisten kritische Interaktionen registriert wurden zeigt
fur das Abbiegen bei ROT (nur Betrachtung der Knotenpunkte mit Grinpfeil, da innerhalb der
Vergleichsknotenpunkte keine Konflikte bei ROT registriert wurden) Abbildung 81 und bei
GRUN Abbildung 82.

Es ist festzustellen, dass beim Rechtsabbiegen bei ROT an Knotenpunkten mit Grinpfeil

o die meisten kritischen Interaktionen (28 von 36) innerhalb der Konfliktflache 1
registriert wurden, wobei mehr Radfahrer (16 von 36) als FuRganger (12 von 36)
betroffen waren und eine Kollision dokumentiert wurden.

o innerhalb der Konfliktflache 2 zwei kritische Interaktionen registriert wurden, welche
den Geradeausfahrer im bevorrechtigten Strom von links (GA) betreffen.

o innerhalb der Konfliktflache 3 vier kritische Interaktionen registriert wurden, wobei
gleichermal3en FuRganger und Radfahrer beteiligt waren.

e innerhalb der Konfliktflache 4 keine kritische Interaktionen registriert wurden.

e eine kritische Interaktionen im Bereich Sonstiges registriert wurde, wobei ein
Rechtsabbieger in zweiter Warteposition einen Rechtsabbieger in erster
Warteposition tiberholte um bei ROT rechts abzubiegen.
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Betrachtet man die kritischen Interaktionen bei GRUN (Betrachtung der Knotenpunkte mit
Grunpfeil-Regelung und Vergleichsknotenpunkte), wobei hier lediglich die Konfliktflachen 2,
3 und 4 relevant sind, zeigt sich, dass

¢ innerhalb der Konfliktflache 4 keine kritische Interaktion registriert wurde.

e innerhalb der Konfliktflache 2 eine kritische Interaktion an Knotenpunkten mit
Grunpfeil dokumentiert wurde, welche einen entgegenkommenden Linksabbieger
(LA) betrifft.

e innerhalb der Konfliktflache 3 funf kritische Interaktionen an Knotenpunkten mit
Grunpfeil — wobei in zwei Fallen FuRganger und in drei Féllen Radfahrer beteiligt
waren.

o Jeweils eine kritische Interaktionen an Knotenpunkten mit bedingt vertraglicher
Flhrung bzw. KR-Signal registriert wurden.

Drei der vier kritischen Interaktionen beim Rechtsabbiegen bei GRUN auf der
Konfliktflache 3 an Knotenpunkten mit Grinpfeil ereigneten sich im Phasenwechsel.

Um ein genaueres Bild hinsichtlich der Ortlichkeiten zu erhalten, zeigt, Abbildung 83 die
innerhalb der Konfliktflache 1 dokumentierten Konflikte differenziert nach den Teilkollektiven,
wobei lediglich Knotenpunkte mit Grinpfeil relevant sind. Eine derartige Auswertung fur die
weiteren Konfliktflachen wird aufgrund der geringen Anzahl der dokumentierten Konflikte als
nicht sinnvoll erachtet. Es zeigt sich, dass

e innerhalb des Knotenpunktes DD-G1 (Kreuzung mit Grinpfeil und eigenem
Rechtsabbiegefahrstreifen) die meisten kritische Interaktionen registriert wurden,
wobei neun mit Radfahrern sowie finf mit FuRgangern zu verzeichnen sind — an
diesem Knotenpunkt wurde 2008-2010 ein Unfall mit Beteiligung von Radfahrern
innerhalb dieser Konfliktflache registriert, hinzukommen sechs weitere Unfélle mit
Geradeausfahrern des ubergeordneten Stromes von links (vgl. Anlage 82). Die zwei
kritischen Interaktionen hinsichtlich dieser Konstellation (vgl. Abbildung 81) wurden
ebenfalls an diesem Knotenpunkt dokumentiert.

o innerhalb des Knotenpunktes K-G1 (Kreuzung mit Grinpfeill und eigenem
Rechtsabbiegefahrstreifen) drei kritische Interaktionen (zwei mit Beteiligung von
Fugangern und einer mit Beteiligung von Radfahrern) dokumentiert wurden — an
diesem Knotenpunkt wurden 2008-2010 zwei Unfalle registriert, welche allerdings der
Konfliktflache 3 zuzuordnen sind, wobei jeweils ein Ful3ganger und Radfahrer
beteiligt war (vgl. Anlage 83). Eine der drei kritischen Interaktionen, die fur diesen
Bereich mit Beteiligung von Radfahrern dokumentiert wurden (vgl. Abbildung 81),
sind diesem Knotenpunkt zuzuordnen.

e innerhalb der Knotenpunkte der Kollektive 3.1 (Kreuzungen mit Grinpfeil in
Nebenrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen) und 3.2 (Einmidndungen mit
Grunpfeil in Nebenrichtung Uberbreiter Fahrstreifen) zehn kritische Interaktionen
dokumentiert wurden, wovon gleichermaf3en Fufl3ganger wie Radfahrer betroffen
waren — in einem Fall wurde eine Kollision registriert, wobei ein Grunpfeil-Nutzer der
Anhaltpflicht nicht nachkam und mit einem von links querenden Radfahrer
zusammenstiel3. Innerhalb dieser Kollektive zeigt lediglich der Knotenpunkt DD-G3.1
Auffalligkeiten hinsichtlich des Unfallgeschehens der Jahre 2008-2010, wobei drei
von vier Unfallen der Konfliktflache 1 zuzuordnen sind, und dabei ein Fu3ganger und
zwei Radfahrer beteiligt waren (vgl. Anlage 84).
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o innerhalb der Knotenpunkte des Kollektives 2 (Kreuzungen mit Grunpfeil in der
Hauptrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen), welche beide unfallauffallig
hinsichtlich der Grinpfeil-Regelung sind (vgl. Anlage 85 bzw. Anlage 86), keine
kritischen Interaktionen dokumentiert wurden.
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Abbildung 83: Interaktionen beim Rechtsabbiegen bei ROT an Knotenpunkten mit Grinpfeil innerhalb
der Konfliktflache 1 nach den Teilkollektiven

AbschlieRend ist darauf hinzuweisen, dass eine Aussage zur Verkehrssicherheit auf Basis
der Bewertung von Interaktionen nicht moglich ist. Zwar wurde an den unfallauffalligen
Stellen auch die Mehrzahl der Konflikte registriert, andererseits sind im Kollektiv
Knotenpunkte vorhanden, innerhalb derer Unfélle aufgrund der Grinpfeil-Regelung registriert
wurden, aber keine Konflikte. Ein haufiges Auftreten von Konflikten ist kein verlasslicher
Hinweis auf ein haufiges Auftreten von Unfallen. Der Vorteil dieser Beobachtungen und
Auswertungen besteht vielmehr in moglichen Erkenntnissen Uber riskante Verkehrsablaufe,
wenn sich deren Charakteristiken mit den Unfallablaufen in Zusammenhang bringen lassen.
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6.4  Abschatzung der Vorteile auf den Verkehrsablauf

In friheren Untersuchungen zum Verkehrsablauf an Knotenpunkten mit Grinpfeil zeigte
sich, dass durchschnittlich etwa jeder zweite Rechtsabbiegevorgang bei ROT stattfand
[SCHROBITZ ET AL. 1992], wobei maximale Anteile der Rechtsabbieger bei ROT von 75 %
[SCHROBITZ ET AL. 1992] und minimale Anteile von 34 % [JAKOB 2000] ermittelt wurden (vgl.
Kapitel 2.3). Im Rahmen vorliegender Untersuchung zeigt sich, dass an
Knotenpunktzufahrten mit Grinpfeil

e durchschnittlich 41 % der Rechtabbiegervorgadnge bei ROT stattfinden, wobei dieser
Anteil an Dresdner Knotenpunkten 50 % und an Kdlner Knotenpunkten 35 % betragt.
Diese Differenz ist auf Unterschiede im Bereich der Zufahrten des Kollektives 1
(Kreuzungen mit Grunpfeil und eigenem Rechtsabbiegefahrstreifen), 2 (Kreuzungen
mit Grinpfeil in der Hauptrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen) und 4
(Einmindungen mit Grunpfeil in Hauptrichtung) zurtickzufthren.

e maximal 62 % der Rechtsabbiegevorgénge bei ROT stattfinden — an der Zufahrt des
Knotenpunktes DD-G3.2 (Einmindung mit Grinpfeil in Nebenrichtung Uberbreiter
Abbildung 84Fahrstreifen).

e minimal 9 % der Rechtsabbiegevorgange bei ROT stattfinden — an der Zufahrt des
Knotenpunktes K-G2 (Kreuzung mit Grunpfeil in der Hauptrichtung ohne
Rechtsabbiegefahrstreifen)

Anteil Rechtsabbieger bei ROT mit Griinpfeil
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Abbildung 84: Anteil Rechtsabbieger bei ROT mit Grunpfeil nach den Teilkollektiven

Generell ist festzustellen, dass an Knotenpunkten, innerhalb derer die Rechtsabbieger
unbeeinflusst von anderen Stromen in dieser Zufahrt abflieen kénnen (Kollektiv 1 und 3.2),
die hochsten Anteile an Rechtsabbiegevorgangen bei ROT zu verzeichnen sind. Allerdings
sind auch an Zufahrten mit Mischfahrstreifen insbesondere des Kollektives 3.1 (Kreuzungen
mit Grunpfeil in Nebenrichtung ohne Rechtsabbiegefahrstreifen) hohe Anteile von
Rechtsabbiegevorgangen bei ROT (41 % bzw. 42 %) festzustellen.
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Ob sich fur Zufahrten mit Mischfahrstreifen dabei ein Zusammenhang zwischen dem Anteil
der Rechtsabbiegevorgange bei ROT und dem Anteil der Rechtsabbieger an allen Stromen
auf dem Mischfahrstreifen ergibt, zeigt Abbildung 85, wobei die Anteile Durchschnittswerte
Uber die zweistlindige Beobachtungsdauer darstellen. Die entsprechenden Sperrzeiten
wurden (dber 20 Umlaufe gemittelt, sofern am relevanten Knotenpunkt eine
verkehrsabhangige Steuerung (VA) vorliegt (vgl. Kapitel 6.1). Es ist festzustellen, dass

e der Anteil der Rechtsabbiegevorgangen bei ROT mit Zunahme des
Rechtsabbiegeranteils zwar nicht generell zunimmt — was insbesondere beim
Vergleich der Knotenpunkte DD-G4 und DD-G2 sowie K-G2 und K-G4 deutlich wird —
aber sich dennoch Tendenzen hinsichtlich der Knotenpunkte des Kollektives 3.1,
welche sowohl die héchsten Anteile an Rechtsabbiegevorgdngen bei ROT als auch
die héchsten Rechtsabbiegeranteile erreichen, zeigen.

e mit zunehmender Sperrzeit (tsra) auch keine generelle Zunahme der
Rechtsabbiegevorgange bei ROT abzuleiten ist — aber sich dennoch Tendenzen
hinsichtlich dieses Zusammenhangs ergeben, betrachtet man die Ergebnisse der
Knotenpunkte des Kollektives 3.1 im Vergleich zu den anderen Messstellen.

e eine Quantifizierung der Zunahme des Anteils der Rechtsabbiegevorgange bei ROT
in Abhangigkeit sich &ndernder Rechtabbiegeranteile sowie Sperrzeiten auf Basis
dieser Auswertung nicht moglich ist.

Anteil Griinpfeil-Nutzer in Abhangigkeit des Rechtsabbiegeranteils auf Mischfahrstreifen
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B Anteil Griinpfeil-Nutzer an allen
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0,60 - O Anteil Rechtsabbieger an allen
Strémen des Mischfahrstreifen
0,50
0,40
E
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0,30 - ¢
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Abbildung 85: Anteil der Rechtsabbiegevorgédnge bei ROT in Abhangigkeit des Rechtsabbiegeranteils
an Knotenpunkten mit Mischfahrstreifen

Eine analog durchgefiihrte Auswertung mit einer separaten Betrachtung der einzelnen
Beobachtungsstunden sowie eine Darstellung des funktionalen Zusammenhangs (ebenfalls
separate Betrachtung einzelner Beobachtungsstunden) mit zusatzlicher Differenzierung nach
Dauer der Sperrzeit fir Rechtsabbieger bringt keine weiteren Erkenntnisse (siehe Anlage
87).
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6.5 Zusammenfassung Verkehrssituationsanalyse

Die Analyse der Verkehrssituation an jeweils funf Grinpfeil-Zufahrten und drei
Vergleichszufahrten mit anderer Rechtsabbiegefiihrungsform in Dresden und Koéln haben
gezeigt, dass in Dresden alle 588 beobachteten Verkehrsteilnehmer die Grunpfeil-Regelung
genutzt haben, wahrend in Koln 6 % der 384 Verkehrsteilnehmer die Griunpfeil-Regelung
nicht genutzt haben, wobei vorausgesetzt wurde, dass sich dem jeweilige
Verkehrsteilnehmer Moglichkeiten boten bei ROT rechts abzubiegen.

Dabei wurde die Anhaltepflicht in Dresden von 70 % der Verkehrsteilnehmer missachtet,
wahrend dieser Anteil in Kéln 81 % betragt. Eine genauere Analyse zeigte hierzu Tendenzen
auf wonach die niedrigsten Anteile hinsichtlich der Missachtung der Anhaltepflicht an
Kreuzungen und die hdchsten an Einmindungen festzustellen sind. Bericksichtigt man
dabei die Anhaltevorgange aufgrund verkehrlicher Einflisse (querender/sich annédhernde
FuRganger oder Radfahrer sowie wartenden Fahrzeugen vor dem Grinpfeil-Nutzer) nicht,
wird innerhalb beider Stadte ein Anteil der Missachtung der Anhaltepflicht von 87 % erreicht.

Als wesentlicher Vorteil des Rechtsabbiegens bei ROT mit Grunpfeil wurde oft ein
verbesserter Verkehrsablauf (kiirzere Wartezeiten und Staus) genannt. Dass im Zuge eines
Rechtsabbiegevorgangs bei ROT die freigegebenen Wege (Furten) des querenden
nichtmotorisierten Verkehrs zwangslaufig tberfahren werden mussen, wodurch diese in der
Zeit praktisch nicht nutzbar sind, wird selten berticksichtigt. Es ist festzustellen, dass sofern
ein Grunpfeil-Nutzer auf der Furt halten muss um sich orientieren, was fur 10 bis 52 % der
entsprechenden Verkehrsteilnehmer erforderlich ist, 20 bis 69 % (8,2 bis 21 s) der
Freigabezeit der querenden Fuligéanger sowie 17 bis 42% (8,5 bis 19,3 s) der querenden
Radfahrer blockiert ist. Dabei behindern 6 % der Griunpfeil-Nutzer einen Fu3ganger oder
Radfahrer, wobei generell mehr Radfahrer als FuRganger von den Behinderungen betroffen
sind. Diese queren in der Folge etwa zu gleichen Teilen vor oder hinter dem blockierenden
Grunpfeil-Nutzer, wobei insbesondere das Queren von rechts nach links hinter dem
Grunpfeil-Nutzer ein Gefahrdungspotential beinhaltet, da diese Fulig&nger oder Radfahrer
von freigegebenen Rechtsabbiegern des Ubergeordneten Stromes spat gesehen werden.
Dieses Ergebnis zeigt zum einen, dass eventuelle Vorteile hinsichtlich des Verkehrsablaufs
des motorisierten Verkehrs zu Ungunsten der querenden nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer erreicht werden. Andererseits zeigt sich, dass die Forderung der VwV-
StVO, dass ein Rechtsabbieger den FuRganger- und Fahrzeugverkehr der freigegebenen
Verkehrsrichtungen ausreichend einsehen kann, um die ihm auferlegten Sorgfaltspflichten zu
erfullen, zum Teil erst erfullt sind, wenn der Grunpfeil-Nutzer bereits die Furt blockiert.

Eine Analyse der Interaktionen — welche definiert sind als Abstimmung des Verhaltens der
Fahrer, um bei zeitlicher und rdumlicher Annaherung einen Zusammenstol3 zu vermeiden,
wobei als Bedingung fir das Vorliegen einer kritischen Interaktion stets ein regelwidriges
Verhalten von mindestens einem Beteiligten gegeben sein muss — zeigt, dass an
Knotenpunktzufahrten mit Grunpfeil 2 % aller Rechtsabbieger sowie 4 % der Grunpfeil-
Nutzer und an Knotenpunktzufahrten ohne Grinpfeil 0,3 % aller Rechtsabbieger in eine
kritische Interaktion verwickelt waren. Die meisten kritischen Interaktionen wurden im
Bereich der Furt in der entsprechenden Zufahrt dokumentiert.
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Untersuchungen zur ,Abschatzung der Vorteile der Griunpfeil-Regelung auf den
Verkehrsablauf zeigt, dass an Knotenpunktzufahrten mit Grinpfeil zwischen 9 und 62 %
sowie durchschnittlich 41 % der Rechtabbiegervorgange bei ROT stattfinden. Eine
ausschlie3liche Betrachtung von Zufahrten mit Mischfahrstreifen konnte eine generelle
Zunahme des Anteils der Rechtsabbiegevorgange bei ROT in Abhangigkeit des Anteils der
Rechtsabbieger an allen Strémen auf dem Mischfahrstreifen und der Dauer der Sperrzeit
nicht generell bestatigen. Allerdings konnten Tendenzen aufgezeigt werden, wonach die
hochsten Anteile an Rechtsabbiegevorgangen bei ROT an Knotenpunktzufahrten erreicht
wurden, welche die hoéchsten Anteile der Rechtsabbieger an allen Stromen auf dem
Mischfahrstreifen sowie die hdchsten Sperrzeiten aufweisen.
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7 Reisezeitmessungen

Wie Kapitel 2.3 zeigt, werden von der Anwendung der Grinpfeil-Regelung Vorteile
hinsichtlich des Verkehrsablaufs erwartet. Die Untersuchungen zur ,Abschatzung der Vorteile
der Grunpfeil-Regelung auf den Verkehrsablauf‘ (siehe Kapitel 6.4) konnte eine generelle
Zunahme des Anteils der Rechtsabbiegevorgange bei ROT in Abhé&ngigkeit des Anteils der
Rechtsabbieger an allen Stromen und der Dauer der Sperrzeit nicht generell nachweisen.
Hierzu zeigten sich lediglich Tendenzen.

Dieser und friheren Untersuchungen [ALBRECHT ET AL. 1999, SCHROBITZ ET AL. 1992] ist
gemein, dass Knotenpunkte bzw. Zufahrten separat betrachtet wurden. Ob die zum Tell
festgestellten Wartezeiteinsparungen bei einer langeren Fahrt tGber Knotenpunkte mit ver-
schiedenen Verkehrsregelungen erhalten bleiben, wurde bislang nicht untersucht. Der
Zeitaufwand fur die vollstandige Ortsveranderung ist aber entscheidend dafiir, ob die
Grunpfeil-Regelung einen positiven zeitlichen Nutzen fir den Verkehrsteilnehmer hat.

Zur Klarung dieses Sachverhaltes wurden unter realistischen Bedingungen, d.h. in einem
typischen StralRennetz haufig auftretende Wegebeziehungen im realen Verkehrsgeschehen
bei unterschiedlichen Belastungszustéanden abgefahren und die Zeitverlaufe aufgezeichnet.

7.1 Methodische Vorbemerkungen

Die Befahrungen zur Messung der Reisezeiten wurden in Dresden und Kdéln durchgefihrt.
Damit stehen fir die Erhebungen sowohl eine Stadt der ,neuen“ als auch der ,alten*
Bundeslander mit unterschiedlicher Praxis sowohl bei der Anordnung von Z 720 StVO als
auch bei den Fahrgewohnheiten der Verkehrsteilnehmer zur Verfigung (vgl. Kapitel 5). In
beiden Stadten wurden je zwei Routen ausgewahlt, wobei eine Route von einer vorher
definierten Basis wegfuhrt und die jeweils andere Route zurickfuhrt. Folgende Kriterien
werden bei der Auswahl der Routen beriicksichtigt:

e Durchschnittliche Wegelangen im Binnenverkehr innerhalb von Oberzentren (Stadte
mit mehr als 500.000 Einwohnern): Nach den Ergebnissen regelmaliger
Haushaltsbefragungen zum verkehrsspezifischen Verhalten [AHRENS ET AL. 2008]
sind fuir den Binnenverkehr mittlere Entfernungen des motorisierten
Individualverkehrs von etwa 5,8 km bis 8,2 km am Werktag (mittlere Reisezeiten von
16,5 min bis 21 min) festzustellen. Fir die Auswahl der Routen werden Wegeketten
mit einer Lange von etwa 7 km ausgewahlt, wobei sowohl die Stadtzentren als auch
umliegende Stadtteile durchfahren werden sollen.

o Es sollten lediglich Grinpfeil-Zufahrten ohne eigenen Rechtsabbiegefahrstreifen
berticksichtigt werden um den Einfluss anderer Verkehrsteilnehmer auf die
Reisezeiten im Ohne-Fall zu minimieren. Darlber hinaus zeigen aktuelle
Erhebungsergebnisse des Forschungsprojektes ,Sicherheit von Griinpfeilen®
[MAIER & HANTSCHEL 2012], dass in Dresden und Koéln nur 28 % bzw. 23 % aller
Grunpfeil-Zufahrten mit Rechtsabbiegefahrstreifen ausgestattet sind. Den ,Regelfall”
stellen somit Grunpfeil-Zufahrten mit Mischfahrstreifen dar. Im Ergebnis wurden in
KdIn vier Grunpfeil-Zufahrten mit Misch- und eine mit Uberbreitem Fahrstreifen
(nebeneinander aufstellen maoglich, aber nicht markiert) sowie in Dresden sieben
Grunpfeil-Zufahrten mit Misch- und eine mit Gberbreitem Fahrstreifen ausgewabhit.
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¢ Um die Ergebnisse einzuordnen und zufallige Fehler, die ein unzutreffendes Bild der
realen Verhaltnissen geben kdnnen, auszugleichen, wurde angestrebt, Knotenpunkte
in die Wegeketten aufzunehmen, welche bereits Gegenstand der urspriinglich im
Forschungsprojekt zur »Sicherheit von Griunpfeilen® enthaltenen
Verkehrssituationsanalyse waren (vgl. Kapitel 5).

Abbildung 86 (Dresden) und Abbildung 87 (Ké&ln) zeigen die ermittelten Routen, wobei sich
bereits zeigt, dass die Routen in Koln bei einer hdheren Knotenpunktdichte mit
Lichtsignalanalgen andererseits deutlich weniger lichtsignalgeregelte Knotenpunkte mit
Grunpfeil im Vergleich zu allen lichtsignalgeregelten Knotenpunkte beinhalten als in
Dresden. Dies spiegelt aber die Verbreitung der Griinpfeil-Regelung im gesamten
Stadtgebiet der beiden Stadte wider (vgl. Kapitel 3.1, Tabelle 5).

Die Grundlage der Reisezeitmessungen bildet ein Mit-Ohne-Vergleich:

¢ Mit-Fall: Befahrungen der Routen mit Nutzung der Griunpfeil-Regelung
e Ohne-Fall: Befahrungen der Routen ohne Nutzung der Grunpfeil-Regelung

Bei allen Befahrungen wurden die Regelungen der StVO eingehalten, das heil3t, zulassige
Hochstgeschwindigkeiten werden nicht Uberschritten, und bei Benutzung des Grinpfeils wird
an der Haltelinie gehalten und nur weitergefahren, wenn der querende nichtmotorisierte
Verkehr auch bei einem ggf. notwendigen zweiten Halt an der Sichtlinie zur Bertcksichtigung
des freigegebenen Kfz-Verkehr nicht behindert wird. Im Ohne-Fall wird der Vorrang der meist
parallel freigegebenen FulRgdnger und Radfahrer (bedingt vertragliche Freigabe)
bertcksichtigt.

Die Messfahrten wurden innerhalb charakteristischer Tageszeitbereiche durchgefiihrt. Bei
der Auswahl der Zeitbereiche wurde sich an einer Auswertung zur Verkehrsentwicklung der
Stadt Dresden orientiert. Damit haben sich fiur die Befahrungen die folgenden vier
Zeitbereiche ergeben:

o Hauptverkehrszeit Frih: 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr
e Schwachlastbereich Tag: 10:00 Uhr bis 13:00 Uhr
o Hauptverkehrszeit Nachmittag: 15:00 Uhr bis 18:00 Uhr
e Schwachlastbereich Nacht: 1:00 Uhr bis 4:00 Uhr

Innerhalb jedes Tageszeitbereiches wurden vier Befahrungen der beiden Routen je Stadt
durchgefuhrt. Um personliche Fahrgewohnheiten auszugleichen wurden zwei Fahrer
eingesetzt. Mit Hilfe von GPS-Tracker und Kamera wurden die Wegstrecken und Fahrzeiten
sowie Videobilder aufgenommen. Damit konnten zum einen alle Daten vor und wahrend
eines Haltes am Knotenpunkt erhoben und zum anderen jede Fahrt vollstandig dokumentiert
werden.

Die Ergebnisse der Befahrungen werden abschlieBend mit denen der
Verkehrssituationsanalyse verglichen. Dabei sollen reale Verhaltensweisen bei der
Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 5) den Befahrungen zur Nutzung der Grinpfeil-
Regelung und dem Halten an der Haltelinie differenziert nach verkehrlichen Bedingungen
vergleichend gegenlbergestellt werden. Dartber hinaus wurden fiir den ,Ohne-Fall”
Abschatzungen der Wirkungen an einzelnen Knotenpunkten nach [HBS 2001] durchgefuhrt
und mit den Ergebnissen der Befahrungen verglichen.
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7.2 Ergebnisse
7.2.1 Griunpfeil-Nutzung

Zur Einordnung der im Folgenden vorgestellten Auswertungen zeigen die Abbildung 88
(Dresden) und Abbildung 89 (K6In) die tatsachlich genutzten Grinpfeile gegentiber den aus
verkehrlichen Grinden nicht nutzbaren Grinpfeilen (mind. ein Geradeausfahrer vor dem

Messfahrzeug) bzw. der Ankunft bei GRUN (keine Notwendigkeit der Nutzung).
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Es zeigt sich, dass in Dresden

o innerhalb der Route 1 zu etwa jeweils einem Viertel der Situationen des Mit-Falles
Grunpfeile genutzt wurden (acht von 32) bzw. Grinpfeile nicht nutzbar waren (neun
von 32), in etwa der Halfte der Situationen (15 von 32) war eine Nutzung der
Griinpfeil-Regelung nicht notwendig (Ankunft bei GRUN) — in etwas weniger als der
Halfte der Falle (13 von 32) des Ohne-Falles (siehe Anlage 88) ware eine Nutzung
dieser nicht notwendig gewesen (Ankunft bei GRUN).

e innerhalb der Route 2 zu etwa jeweils einem Viertel der Situationen des Mit-Falles
Grunpfeile genutzt wurden (sechs von 30), in etwa einem Drittel der Situationen
Grunpfeile nicht nutzbar waren (13 von 30) bzw. die Nutzung der Grinpfeil-Regelung
nicht notwendig (11 von 30, Ankunft bei GRUN) war — in etwa einem Drittel der
Situationen (11 von 30) des Ohne-Falles (siehe Anlage 88) ware eine Nutzung der
Griinpfeil-Regelung ebenfalls nicht notwendig gewesen (Ankunft bei GRUN).

o innerhalb der Route 1 resultierend acht der 17 und innerhalb der Route 2 sechs der
19 mdglichen Grinpfeil-Mandver im Mit-Fall durchgefihrt wurden.

In Kdln ist hingegen festzustellen, dass

o innerhalb der Route 1 lediglich in einer (von 16) Situation des Mit-Falles der Grinpfeil
genutzt wurde und bei drei (von 16) Situationen der Grinpfeil nicht nutzbar war, in
Dreiviertel der Situationen (12 von 16) war eine Nutzung der Grinpfeil-Regelung
nicht notwendig (Ankunft bei GRUN) — im Ohne-Fall (siehe Anlage 88) ware ebenfalls
in etwa Dreiviertel (13 von 16) der Situationen eine Nutzung der Griunpfeil-Regelung
nicht notwendig gewesen (Ankunft bei GRUN).

e innerhalb der Route 2 in etwa mehr als der Halfte der Situationen (14 von 24) des
Mit-Falles der Griinpfeil genutzt wurde und in etwa einem Drittel der Situationen (7
von 24) der Griunpfeil nicht nutzbar war, bei drei der 24 Situationen war eine Nutzung
der Griinpfeil-Regelung nicht notwendig (Ankunft bei GRUN) — im Ohne-Fall (siehe
Anlage 88) ware bei etwa einem Drittel (8 von 24) der Situationen eine Nutzung der
Grinpfeil-Regelung nicht notwendig gewesen (Ankunft bei GRUN).

e innerhalb der Route 1 einer der 16 und innerhalb der Route 2 14 der 24 mdglichen
Grunpfeil-Manéver im Mit-Fall durchgefuhrt wurden.

Mit Ausnahme der Route 2 in Kdln werden in beiden Stadten mit oder ohne Nutzung der
Grunpfeil-Regelung &hnliche Anteile hinsichtlich einer nicht notwendigen Nutzung (Ankunft
bei GRUN) erreicht.
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7.2.2 Reisezeiten

Abbildung 90 zeigt die aus den jeweils zwei Fahrten (mit und ohne Nutzung der Grinpfeil-
Regelung) gemittelten Reisezeiten je Zeitbereich der beiden Routen in Dresden. Eine
Darstellung der Reiszeiten der einzelnen Fahrten in Dresden zeigt Anlage 88.
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Abbildung 90: Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Zeitbereich) — Dresden Route 1 (links) und Route 2
(rechts)

Es ist festzustellen, dass

o mit Ausnahme der Nachtfahrt (1:00 bis 4:00 Uhr) innerhalb der Route 2 bei beiden
Routen Uber alle Zeitbereiche Reiszeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-
Regelung erzielt wurden, obwohl nicht bei allen Fahrten die Grinpfeil-Regelung
genutzt werden konnte (vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88).

o die im Mittel grofdten Reiszeiteinsparungen auf der Route 1 6:00 bis 9:00 Uhr (3,2
Minuten, 13 %, Grunpfeil-Nutzung bei beiden Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung
88) und die geringsten 15:00 bis 18:00 Uhr (0,3 Minuten, 1 %, Grunpfeil-Nutzung bei
einer der zwei Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88) erzielt wurden — die mittlere
Reiszeiteinsparung Uber alle Fahrten betragt 1,2 Minuten (6 %).

o die im Mittel grof3ten Reiszeiteinsparungen auf der Route 2 10:00 bis 13:00 Uhr (3,5
Minuten, 14 %, Grinpfeil-Nutzung bei beiden Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung
88) und die geringsten 6:00 bis 9:00 Uhr (0,3 Minuten, 1 %, Grunpfeil-Nutzung bei
einer der zwei Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88) erzielt wurden — die mittlere
Reiszeiteinsparung tber alle Fahrten betragt 1,4 Minuten (6 %).

Die Betrachtung der Einzelfahrten (vgl. Anlage 89) zeigt ein differenzierteres Bild — zwar sind
innerhalb beider Routen bei der Mehrzahl der Fahrten (5 von 8 Fahrten)
Reiszeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung zu verzeichnen, allerdings zeigen
einzelne Fahrten innerhalb der Route 1 in den Zeitbereichen 6:00 bis 9:00 Uhr, 10:00 bis
13:00 Uhr sowie 15:00 bis 18:00 Uhr sowie der Route 2 in den Zeitbereichen 6:00 bis 9:00
Uhr, 15:00 bis 18:00 Uhr sowie 1:00 bis 4:00 Uhr ein gegenteiliges Bild. In allen genannten
Fallen wurde jeweils einer der vier/drei Grunpfeile genutzt (vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88).

Eine andere Charakteristik zeigen die Messungen in Kéln. Die Darstellung der aus den
jeweils zwei Fahrten (mit und ohne Nutzung der Grunpfeil-Regelung) gemittelten Reisezeiten
je Zeitbereich der beiden Routen in Koln enthdlt Abbildung 91. Anlage 90 zeigt
entsprechende Abbildungen zu den Einzelfahrten.
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Es ist festzustellen, dass mit Ausnahme der Fahrten von 6:00 bis 9:00 Uhr (0,2 Minuten,
1 %) sowie 1:00 bis 4:00 Uhr (2,1 Minuten, 10 %) innerhalb der Route 2, in Kdln keine
Reiszeiteinsparungen bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung erzielt wurden. Zwar konnte
innerhalb der Route 1 nur bei einer Fahrt eine der zwei mdglichen Grinpfeile genutzt
werden, hingegen wurden innerhalb der Route 2 die Mehrzahl der mdglichen Grinpfeil-
Manéver durchgefiihrt, wobei die Anteile vergleichbar sind (vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 89).
Diese Zusammenhange zeigen sich auch bei der Betrachtung der Einzelfahrten (vgl. Anlage
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Abbildung 91: Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Zeitbereich) — Kéln Route 1 (links) und Route 2 (rechts)

Eine die beiden Routen je Stadt zusammenfassende Auswertung zeigt Abbildung 92 (links
Dresden, rechts Koln). Es zeigt sich, dass

e in Dresden uUber alle Zeitbereiche Reisezeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-
Regelung zu verzeichnen sind, wobei die grof3te Reisezeiteinsparung zwischen 10:00
und 13:00 Uhr (3,9 Minuten, 9 %) und die geringsten zwischen 1:00 Uhr und 4:00
(0,9 Minuten, 3 %) registriert wurden — im Mittel Uber alle Fahrten werden
Reisezeiteinsparungen von 2,6 Minuten (6 %) erreicht.
e in K6In mit Ausnahme des Zeitbereiches zwischen 1:00 und 4:00 Uhr (1,2 Minuten,
3 %) keine Reisezeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung zu
verzeichnen sind.
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Abbildung 92: Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Zeitbereich) — Dresden Zusammenfassung Route 1 und

2 (links) und Kéln Zusammenfassung Route 1 und 2 (rechts)
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Die Auswertungen zu den Reisezeiten zeigen zunachst tendenziell, dass die Dichte der
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte (30 LSA/15,8 km in Dresden gegeniber 71 LSA/14,4 km
in KoIn, siehe Abbildung 86 sowie Abbildung 87) sowie der Anteil der Knotenpunkte mit
Grunpfeil (siehe Tabelle 5) im Stadtgebiet entscheidend fir Reisezeitgewinne bei Nutzung
der Grinpfeil-Regelung sind. Ein genereller Zusammenhang, wonach bei hohem Anteil der
Knotenpunkte mit Grinpfeil und geringer Dichte der lichtsignalgeregelten Knotenpunkte
Reisezeitgewinne bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung erzielt werden, konnte aber nicht
festgestellt werden, was insbesondere die Betrachtung der Einzelfahrten in Dresden (siehe
Anlage 88) belegt. Die Haufigkeit der Nutzung der Grinpfeil-Regelung zeigt nach diesen
Auswertungen lediglich ansatzweise in Dresden Auswirkungen auf die Reisezeit (im Mittel
hdchste Reisezeitgewinne bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung auf beiden Fahrten sowie die
geringsten bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung auf nur einer der beiden Fahrten je
Tageszeitbereich). Bei Betrachtung der Einzelfahrten zeigt sich allerdings auch, dass
Reisezeiteinsparungen sowohl mit als auch ohne tatsachliche Nutzung der Regelung erreicht
werden. Dartber hinaus zeigt sich in Kd&ln, dass bei vergleichbaren Anteilen der
Durchfiihrung von Grinpfeil-Manévern sowohl Reisezeitgewinne als auch -verluste zu
verzeichnen sind.

7.2.3 Wartezeiten

Nach [HBS 2001] ist die Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage definiert als
.gegentber der freien Durchfahrt zusatzlich bendtigte Zeit beim Befahren des Knotenpunkts
mit Lichtsignalanlage. Neben Randbedingungen aus dem Signalprogramm (Umlaufzeit,
Freigabezeit) ist die mittlere Wartezeit in Abhangigkeit der Verkehrsstarke,
Sattigungsverkehrsstarke und der mittleren Stauldange am Ende der Griinzeit zu berechnen
[HBS 2001]. Die Durchfahrt wird dabei lediglich mittelbar Uber den Zeitbedarfswert, welcher
in die Ermittlung der Séattigungsverkehrsstarke eingeht, beriicksichtigt. Der Zeitbedarfswert
ist wiederum definiert als ,durchschnittlicher Zeitabstand zwischen aufeinanderfolgenden
Fahrzeugen...an der Haltelinie einer Lichtsignalanlage” [HBS 2001].

In Anlehnung an das [HBS 2001] wird die Wartezeit im Rahmen dieser Untersuchung
definiert als zeitliche Differenz zwischen Ankunft und Stauende/an der Haltelinie und Abfahrt
an der Haltelinie. Dabei wurden Wartezeiten in Fallen ermittelt, in denen das Fahrzeug zum
Halt kam, wobei sowohl vorfahrtzeichengeregelte (die Haltelinie entspricht dabei dem
rechten Fahrbahnrand der Ubergeordneten Zufahrt von links) als auch lichtsignalgeregelte
Knotenpunkte relevant waren.

Abbildung 93 zeigt die Wartezeit im Mittel Gber beide Fahrten der Route 1 (links) und Route
2 (rechts) in Dresden. Es ist festzustellen, dass

e innerhalb der Route 1 mit Ausnahme des Zeitbereiches 15:00 bis 18:00 Uhr
(Grunpfeil-Nutzung bei einer der zwei Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88) Uber
alle Zeitbereiche (Grinpfeil-Nutzung bei jeweils beiden Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1,
Abbildung 88) Wartzeiteinsparungen mit Nutzung der Grunpfeil-Regelung zu
verzeichnen sind — die hochsten Wartezeiteinsparungen wurden innerhalb des
Zeitbereiches 6:00 bis 9:00 Uhr (2,9 Minuten) und die geringsten innerhalb des
Zeitbereiches 1:00 bis 4:00 Uhr (0,6 Minuten) registriert.
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o innerhalb der Route 2 lediglich innerhalb der Zeitbereiche 10:00 bis 13:00 Uhr (4,2
Minuten) sowie 15:00 bis 18:00 Uhr (0,5 Minuten) Wartzeiteinsparungen mit Nutzung
der Grunpfeil-Regelung erzielt wurden — dabei konnte im Zeitbereich 15:00 bis 18:00
Uhr nur bei einer der zwei Fahrten und im Zeitbereich 10:00 bis 13:00 bei beiden
Fahrten einer der vier/drei méglichen Griunpfeile genutzt werden (vgl. Kapitel 7.2.1,
Abbildung 88).

o die mittlere Wartezeiteinsparung Uber alle Fahrten sowohl innerhalb der Route 1 als
auch der Route 2 1,0 Minuten betragt.
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Abbildung 93: Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Zeitbereich) — Dresden Route 1 (links) und Route 2
(rechts)

Die Betrachtungen der Einzelfahrten (siehe Anlage 91) lassen ebenfalls keinen Riickschluss
zum Zusammenhang zwischen Nutzung der Griunpfeil-Regelung sowie den Wartezeiten zu,
da sowohl Wartezeiteinsparungen als auch -verluste bei gleichen Anteilen an durchgefiihrten
Grunpfeil-Manévern festzustellen sind. Dabei folgt der Verlauf der Kurven weitestgehend
dem der Einzelfahrten der Reiszeiten (vgl. Kapitel 7.2.2 und Anlage 88).

Eine analog durchgefihrte Auswertung zu den Wartezeitanteilen an der Reisezeit liefert
dariiber hinaus keine weiteren Erkenntnisse (siehe Anlage 92 und Anlage 93).

Die Wartezeiten im Mittel Gber beide Fahrten der Route 1 (links) und Route 2 (rechts) in Koln
zeigt Abbildung 94, wobei ahnliche Ergebnisse wie im Bereich der Reiszeiten (vgl. Kapitel
7.2.2, Abbildung 91) festzustellen sind. Mit Ausnahme der Fahrt von 1:00 bis 4:00 Uhr
innerhalb der Route 2 (0,9 Minuten) konnten keine Wartezeiteinsparungen bei Nutzung der
Grunpfeil-Regelung erzielt werden. Wahrend der Anteil der genutzten Grinpfeil-Mandver
innerhalb der Route 1 (vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 89) als Erklarung fir dieses Ergebnis
dienen kann, zeigen die Anteile der genutzten Grinpfeil-Mandver innerhalb der Route 2 (14
von 24 mdglichen Griunpfeil-Manévern konnten genutzt werden) ein anderes Bild (vgl. Kapitel
7.2.1, Abbildung 89).

Die Betrachtungen der Einzelfahrten (siehe Anlage 94) lassen ebenfalls keinen
Zusammenhang zwischen Nutzung der Griunpfeil-Regelung sowie den Wartezeiten
erkennen. Es werden sowohl Wartezeiteinsparungen als auch -verluste bei gleichen Anteilen
an durchgefuhrten Grunpfeil-Manévern erzielt, wobei im Gegensatz zu Dresden in deutlich
weniger Fallen Wartezeiteinsparungen zu verzeichnen sind.

Auch die Betrachtungen der Wartezeitanteile an der Reisezeit lassen keine weiteren
Zusammenhange erkennen (siehe Anlage 95 und Anlage 96).
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Abbildung 94: Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Zeitbereich) — K6ln Route 1 (links) und Route 2 (rechts)

Eine die beiden Routen je Stadt zusammenfassende Auswertung zu den Wartezeiten (siehe
Anlage 97) zeigt Tendenzen, wie sie im Bereich der Reisezeiten bereits festgestellt wurden:

e In Dresden sind Uber alle Zeitbereiche Wartezeiteinsparungen bei Nutzung der
Grunpfeil-Regelung zu verzeichnen, wobei die grof3te Wartezeiteinsparung zwischen
10:00 und 13:00 Uhr (4,9 Minuten) und die geringsten zwischen 15:00 und 18:00 Uhr
(0,2 Minuten) sowie 1:00 und 4:00 Uhr (0,4 Minuten) registriert wurden — im Mittel
Uber alle Fahrten werden Wartezeiteinsparungen von 2,0 Minuten erreicht.

e In Kdln sind mit Ausnahme des Zeitbereiches zwischen 1:00 und 4:00 Uhr (0,1
Minute), keine Reisezeiteinsparungen bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung zu
verzeichnen.

Eine analoge Betrachtung zu Wartezeitanteilen an der Reisezeit kann mit Ausnahme des
Zeitbereiches 15:00 und 18:00 Uhr in Dresden (keine Wartezeiteinsparungen bei Nutzung
der Griinpfeil-Regelung) die aufgezeigten Tendenzen bestatigen.

Die Betrachtung der Wartezeiten konnte die Tendenzen, die sich im Bereich der Reisezeiten
zeigten, wonach ein Zusammenhang zwischen der Dichte der lichtsignalgeregelten
Knotenpunkte (vgl. Abbildung 86 sowie Abbildung 87) sowie der dem Anteil von
Knotenpunkten mit Grunpfeil (siehe Tabelle 5) und den Wartezeiten besteht, grol3enteils
bestatigen. So wurden in Dresden im Mittel Uber beide Fahrten je Zeitbereich innerhalb der
Route lin drei der vier Fahrten sowie innerhalb der Route 2 in zwei der vier Fahrten
Wartzeiteinsparungen bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung erzielt. Die Haufigkeit der
Nutzung der Grinpfeil-Regelung zeigt lediglich ansatzweise in Dresden Auswirkungen
(Wartezeiteinsparungen im Mittel Uber beide Fahrten, wenn die Grinpfeil-Regelung bei
beiden Fahrten genutzt werden konnte, sowie keine Wartezeiteinsparungen, wenn die
Grunpfeil-Regelung bei nur einer der beiden Fahrten genutzt werden konnte). Die
Betrachtung der Einzelfahrten zeigt allerdings auch hier, dass Wartezeiteinsparungen sowohl
mit als auch ohne tatsachliche Nutzung der Regelung sowie bei tatsachlicher Nutzung der
Regelung Wartezeitgewinne und -verluste zu verzeichnen sind.
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7.2.4 Haltezeit und Anzahl der Halte

Im Unterschied zur Wartezeit, welche die gesamte Abfertigungszeit von Ankunft am
Stauende/an der Haltelinie?” bis zur Abfahrt an der Haltelinie beschreibt, ist die Haltezeit
definiert als zeitliche Differenz zwischen Ankunft am Stauende/an der Haltelinie und Abfahrt
am Stauende/an der Haltelinie; bei Rechtsabbiege-Mandvern wurden zusatzlich die Halte
aufgrund parallel querender FufRRgdnger und Radfahrer (hinter der Haltelinie) ebenso
bertcksichtigt wie Mehrfachhalte bei der Nutzung der Grinpfeil-Regelung.

Die Anzahl der Halte kann zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs einer Wegekette
als Indikator gelten und in einer gemeinsamen Betrachtung mit dem Haltezeitanteil an der
Reisezeit Hinweise Uber einen evtl. Kraftstoffmehrverbrauch mit und ohne Nutzung der
Grunpfeil-Regelung geben. Abbildung 95 zeigt den Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben)
sowie die Anzahl der Halte (unten) im Mittel Uber beide Fahrten je Zeitbereich der Route 1
(links) und Route 2 (rechts) in Dresden. Innerhalb der Route 1 ist festzustellen, dass

e Uber fast alle Zeitbereiche (Grunpfeil-Nutzung bei jeweils beiden Fahrten vgl. Kapitel
7.2.1, Abbildung 88) geringere Haltezeitanteile bei Nutzung der Griinpfeil-Regelung
zu verzeichnen sind (Ausnahme: 15:00 bis 18:00 Uhr; Grinpfeil-Nutzung bei einer
der zwei Fahrten vgl. Kapitel 7.2.1, Abbildung 88), wobei maximale Einsparungen am
Haltezeitanteil von 5 % erreicht werden (6:00 bis 9:00 Uhr).

e die durchschnittliche Anzahl der Halte in lediglich einem Fall (6:00 bis 9:00 Uhr) mit
Nutzung der Grinpfeil-Regelung geringer ist als ohne, was ein Hinweis darauf sein
kénnte, dass mit Nutzung der Griinpfeil-Regelung Vorteile hinsichtlich der Haltezeit
erreicht werden konnen (geringere Haltezeitanteile bei h6herer Anzahl der Halte).

o die Betrachtung der Einzelfahrten (siehe Anlage 99) eine andere Tendenz zeigt — so
werden in den meisten Fallen bei einer gréReren Anzahl an Halten auch hohere
Haltezeitanteile erreicht. Generell zeigt sich aber auch, dass mit oder ohne Nutzung
der Grunpfeil-Regelung Einsparungen an Haltezeitanteilen sowie Anzahl der Halte
erreicht werden konnen.

Innerhalb der Route 2 zeigt sich, dass

¢ lediglich innerhalb des Zeitbereiches 10:00 bis 13:00 Uhr mit Nutzung der Griunpfeil-
Regelung geringere Haltezeitanteile erreicht werden (17 zu 31 %), obwohl nahezu
Uber alle Zeitbereiche Reisezeiteinsparungen zu verzeichnen sind (vgl. Kapitel 7.2.2,
Abbildung 90).

e sich die Anzahl der Halte entsprechend der Haltezeitanteile verhalt, das heil3t, dass
eine groRere Anzahl an Halten auch einen héheren Haltezeitanteil bedingt.

e die Betrachtung der Einzelfahrten (siehe Anlage 100) die Tendenzen bestétigt — in
den meisten Fallen sind bei einer grolReren Anzahl an Halten auch hdhere
Haltezeitanteile zu verzeichnen. Es zeigt sich auch, dass Einsparungen bei den
Haltezeitanteilen und der Anzahl der Halte sowohl mit als auch ohne tatséachliche
Nutzung der Regelung zu verzeichnen sind (vgl. Kapitel 7.2.2 und 7.2.3).

" An vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten entspricht die Haltelinie dem rechten Fahrbahnrand
der Ubergeordneten Zufahrt von links.
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Abbildung 95: Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten) — Dresden Route 1
(links) und Route 2 (rechts)

Betrachtet man hierzu auszugsweise die Fahrtenverlaufe (Geschwindigkeits-Weg-
Diagramme) der Route 1 (siehe Abbildung 96) kann bestatigt werden, dass sich die Nutzung
der Grunpfeil-Regelung innerhalb der Zeitbereiche 6:00 bis 9:00 Uhr, 10:00 bis 13:00 Uhr
und 1:00 bis 4:00 Uhr nicht auf die Wahrscheinlichkeit eines Haltes am néachsten
lichtsignalgeregelten Knotenpunktes (Knotenpunkt 14) und damit auch auf die Gesamtzahl
der Halte auswirkt. Vielmehr sind die Halte an den darauffolgenden
vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten (11 bis 13) relevant. An diesem Beispiel zeigt sich,
dass sich die Nutzung der Griunpfeil-Regelung bei bestimmten Konstellationen der
darauffolgenden Knotenpunkte lediglich auf die Haltedauer, nicht aber auf die Anzahl der
Halte unmittelbar auswirkt. Es ist darauf hinzuweisen, dass ausschlief3lich die Grinpfeile an
den Knotenpunkten 9 und 10 in den Befahrungen tatsachlich genutzt werden konnten.
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Abbildung 96:

Ausschnitt der Geschwindigkeits-Weg-Diagramme

— Dresden Route 1
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In Ko6In zeigt sich ein im Vergleich zu den Betrachtungen der Reise- und Wartezeiten (vgl.
Kapitel 7.2.2 und 7.2.3) ahnliches Bild (siehe Abbildung 97). So sind — mit Ausnahme der
Einsparungen bei den Haltezeitanteilen durch Nutzung der Grunpfeil-Regelung innerhalb der
Fahrten von 1:00 bis 4:00 Uhr der Route 2 sowie der Anzahl der Halte innerhalb der Fahrten
von 15:00 bis 18:00 Uhr der Route 1 — keine Vorteile durch eine Grunpfeil-Nutzung sowohl
hinsichtlich der Anzahl der Halte als auch der Haltdauer abzuleiten. Wé&hrend innerhalb der
Route 1 lediglich ein Grunpfeil-Manover durchgefihrt wurde, waren es innerhalb der Route 2
mehr als die Halfte der moglichen Grunpfeil-Mandéver (vgl. Kapitel 7.2.1, 7.2.3 und 7.2.2). Die
Betrachtung der Einzelfahrten (siehe Anlage 101 und Anlage 102) kann diese Erkenntnisse
bestétigen.

il an der Rei: it (oben) und Anzahl der Halte (unten) Hal i il an der Rei: it (oben) und Anzahl der Halte (unten)
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Abbildung 97: Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten) — Kéln Route 1 (links)
und Route 2 (rechts)

Eine auszugsweise Darstellung der Geschwindigkeits-Weg-Diagramme der Route 2 zeigt
Abbildung 98. Es ist festzustellen, dass sich die Nutzung der Grunpfeil-Regelung am
Knotenpunkt 13 nicht auf die Wahrscheinlichkeit eines Haltes an den folgenden
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten (Knotenpunkt 14 und 15) auswirkt. Das heif3t, sowohl
mit als auch ohne Nutzung der Grunpfeil-Regelung am Knotenpunkt 13 erfolgte innerhalb der
Zeitbereiche 10:00 bis 13:00 Uhr, 15:00 bis 18:00 Uhr sowie 1:00 bis 4:00 Uhr mindestens
bei einer Fahrt ein Halt am Knotenpunkt 14. Lediglich innerhalb des Zeitbereiches 6:00 bis
9:00 Uhr lasst sich bei einer Fahrt ohne Grinpfeil-Nutzung im Vergleich zur Grinpfeil-
Nutzung ein zusatzlicher Halt am Knotenpunkt 14 erkennen. Eine generelle Reduzierung der
Halte durch die Griunpfeil-Nutzung lasst sich auch anhand dieser Auswertung nicht ableiten.
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Eine die beiden Routen je Stadt zusammenfassende Auswertung zu Haltezeitanteilen an der
Reisezeit sowie der Anzahl der Halte zeigt Abbildung 99. Die Betrachtung der
Haltezeitanteile kann die Tendenzen im Bereich der Reise- und Wartzeiten weitgehend
bestétigen:

e In Dresden sind mit Ausnahme des Zeitbereiches 15:00 bis 18:00 Uhr uber alle
Zeitbereiche geringere Haltezeitanteile bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung im
Vergleich zum ohne-Fall zu verzeichnen.

e In Koln wurden mit Nutzung der Grunpfeil-Regelung im Vergleich zum Ohne-Fall
hohere Haltezeitanteile sowie eine gréR3ere Anzahl an Halten registriert.

Ein Zusammenhang zwischen Nutzung der Grinpfeil-Regelung und Anzahl der Halte ist
auch im Bereich dieser Auswertung nicht abzuleiten. Tendenziell sind bei einer grofl3eren
Anzahl an Halten auch hdohere Haltezeitanteile zu verzeichnen.

il an der Rei: it (oben) und Anzahl der Halte (unten) Hal i il an der Rei: it (oben) und Anzahl der Halte (unten)
(Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Dresden Gesamt (15,8 km) Koln Gesamt (14,4 km)
45% ohne Nutzung Grinpfeil 45% ohne Nutzung Grinpfeil
-m-mit Nutzung Griinpfeil -=-mit Nutzung Griinpfeil
40% - 40% -
36%
K35% - K 35% -
E 30% E 30%
i 30% - 300 i 30% 27%
K 25%
5 25% 5 25% -
© °
5 5
= 20% = 20% -
20%
£ 15% - £ 15% -
£10% - 13% 3 10% |
5% - 5% -
0% - 0% -
60,0 - ohne Nutzung Grinpfeil 60,0 ohne Nutzung Grinpfeil
M mit Nutzung Griinpfeil H mit Nutzung Griinpfeil
50,0 - 50,0
40,0 40,0
Q 3
= =
[} ©
T T
$300 | $ 300
= =
© ©
= £
< <
20,0 - 20,0
27,0
10,0 - 10,0
0,0 0,0
6:00 bis 9:00 Uhr ‘1000b|s 13:00 Uhr‘lS :00 bis 18:00 Uhr 1:00 bis 4:00 Uhr ‘ 6:00 bis 9:00 Uhr ‘IOOObls 13:00 Uhr‘lS :00 bis 18:00 Uhr 1:00 bis 4:00 Uhr
Tageszeitbereich Tageszeitbereich

Abbildung 99: Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten) — Dresden
Zusammenfassung Route 1 und 2 (links) und Kdln Zusammenfassung Route 1 und 2
(rechts)

Zusammenfassend zeigt sich, dass — trotz der festgestellten Reisezeitgewinne in Dresden —
keine eindeutige Tendenz, wonach durch Nutzung der Griunpfeil-Regelung geringere
Haltezeitanteile sowie weniger Halte resultieren, zu erkennen ist. Die Betrachtung der
Fahrtenverlaufe kann keinen Vorteil hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit eines Haltes an den
benachbarten Knotenpunkten durch Nutzung der Grunpfeil-Regelung nachweisen.
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7.2.5 Abschatzung des Kraftstoffmehrverbrauches an Knotenpunkten

Die derzeit gangige Methode zur nachtraglichen Ermittlung des Kraftstoffverbrauches wird
durch das Handbuch fur Emmissionsfaktoren [HBEFA 2010] beschrieben. Grundlage fir die
Berechnung sind Tagesganglinien der Verkehrsstarke der entsprechenden Stadte in
Abhangigkeit der Stral3enkategorie, welche fir diese Untersuchungen nicht zur Verfligung
standen. Hierzu werden nach dem [HBEFA 2010] Durchschnittswerte angeboten. Da sich die
Fahrtenverlaufe mit und ohne Grinpfeil-Nutzung kaum voneinander unterscheiden (vgl.
7.2.4, Abbildung 96, Abbildung 98) und das Verfahren auf einem Vergleich von
Fahrtenverlaufen typischer Verkehrsablaufe sowie den aktuellen Messungen basiert, wurde
die Anwendung dieser Methode mit Durchschnittswerten als nicht sinnvoll erachtet®.

Zur Uberschlagigen Abschétzung des Kraftstoffmehrverbrauches an Knotenpunkten wird
daher ein Verfahren nach [SCHNABEL & LOHSE 1997] verwendet, welches sich auf
Erkenntnisse von [LATzsCH 1982] stitzt. Danach kann der Mehrverbrauch durch einen Halt
am Knotenpunkt ermittelt werden nach:

B =B;+ (nvor ’ tvor)'bL +ty " by,

mit

B o Kraftstoffmehrverbrauch [ml]
Bz Zyklusmehrverbauch [mi]
DIyOr e eeeeeenrnnnaeeeeeeeeenrnrnaaaeeeaeens Anzahl der Vorriickvorgénge [-]
P Zeit flr einen Vorrickvorgang [s]
DL Leerlaufverbrauch (ca. 1,0 I/h) [I/n]
B Haltezeit [s]

Die Haltezeit ist dabei definiert als zeitliche Differenz zwischen Ankunft am Stauende/an der
Haltelinie? und Abfahrt am Stauende/an der Haltelinie (vgl. Kapitel 7.2.4). Sie umfasst somit
die Dauer des Haltes vor dem Knotenpunkt. Referenzwerte fir den Zyklusmehrverbrauch
(Bz) werden in Abhangigkeit der Ausgangsgeschwindigkeit vorgegeben (siehe Anlage 103).

Abbildung 100 zeigt den Kraftstoffmehrverbrauch als Summe Uber alle Knotenpunkte,
gemittelt Uber jeweils beide Fahrten mit und ohne Nutzung der Griunpfeil-Regelung in
Dresden. Es ist festzustellen, dass innerhalb der Route 1 (links)

o lediglich zwischen 6:00 und 9:00 Uhr Kraftstoffeinsparungen zum ohne-Fall (0,4 zu
0,46 1) festzustellen sind — bei den Ubrigen Zeitbereichen liegen die
Kraftstoffmehrverbrauche etwa auf einem Niveau, wobei mit Nutzung der Grinpfeil-
Regelung geringfiigig hohere Werte zu verzeichnen sind. Dabei zeigt sich vor allem
ein Zusammenhang mit der Anzahl der Halte — eine héhere Anzahl der Halte (vgl.
Kapitel 7.2.4, Abbildung 95) innerhalb der Zeitbereiche 10:00 bis 13:00 Uhr, 15:00 bis
18:00 Uhr sowie 1:00 bis 4:00 Uhr fahrt auch zu einem hoheren
Kraftstoffmehrverbrauch mit Nutzung der Griinpfeil-Regelung.

8 Hierzu wurde der Lehrstuhl fur Verkehrsokologie der TU Dresden konsultiert.
# An vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten entspricht die Haltelinie dem rechten Fahrbahnrand
der Ubergeordneten Zufahrt von links.
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e auch die Betrachtung der Einzelfahrten (siehe Anlage 104) keine Tendenz erkennen
lassen — wie im Bereich der Anzahl der Halte (vgl. Anlage 99) sind mit Nutzung der
Grunpfeil-Regelung bei nur jeder zweiten Fahrt geringere Werte im Vergleich zum
Ohne-Fall zu verzeichnen.

e im Mittel Uber alle Fahrten mit und ohne Nutzung der Grunpfeil-Regelung der gleiche
Kraftstoffmehrverbrauch erreicht wird (0,34 ).

Innerhalb der Route 2 (rechts) zeigt sich, dass

e in den Zeitbereichen 10:00 bis 13:00 Uhr (0,26 zu 0,38 I) und 15:00 bis 18:00 Uhr
(0,36 zu 0,4 I) mit Nutzung der Grunpfeil-Regelung geringere und in den
Zeitbereichen 6:00 bis 9:00 (0,38 zu 0,31 I) Uhr sowie 1:00 bis 4:00 Uhr (0,18 zu
0,15 I) héhere Kraftstoffmehrverbrauche im Vergleich zum Ohne-Fall erzielt werden —
auch innerhalb der Route 2 zeigt sich ein Zusammenhang zu der Anzahl der Halte
(vgl. Kapitel 7.2.4, Abbildung 95). Ist die Anzahl der Halte mit Nutzung der Griinpfeil-
Regelung im Vergleich zum Ohne-Fall hoéher, werden auch hohere
Kraftstoffmehrverbrduche errechnet.

o bei Betrachtung der Einzelfahrten (siehe Anlage 104) in der Mehrzahl der Félle (6 von
8 Fahrten) mit Griinpfeil-Nutzung geringere Kraftstoffmehrverbrauche zu verzeichnen
sind.

e im Mittel Uber alle Fahrten mit (0,3 1) und ohne Nutzung (0,31 I) der Grinpfeil-
Regelung etwa der gleiche Kraftstoffmehrverbrauch erreicht wird.

Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten
(Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
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Abbildung 100: Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Mittel beider Fahrten je
Zeitbereich) — Dresden Route 1 (links) und Route 2 (rechts)

Entsprechend der Auswertungen der Reise-, Warte- und Haltezeiten sowie der Anzahl der
Halte (vgl. Kapitel 7.2.2, 7.2.3 und 7.2.4) sind in Ko&ln auch hinsichtlich des
Kraftstoffmehrverbrauches an Knotenpunkten — mit Ausnahme des Zeitbereiches 1:00 bis
4:00 Uhr der Route 2 — keine Vorteile durch eine Grinpfeil-Nutzung abzuleiten (siehe
Abbildung 101). Im Mittel Uber alle Fahrten wurde innerhalb der Route 1 (0,44 zu 0,37 I) und
Route 2 (0,41 zu 0,34 1) mit Grinpfeil-Nutzung ein hoéherer Kraftstoffmehrverbrauch an
Knotenpunkten erreicht. Vorteile durch die Nutzung der Griinpfeil-Regelung sind, wie auch in
Dresden nicht abzuleiten. Eine Auswertung der Einzelfahrten (siehe Anlage 105) bestatigt
diese Erkenntnisse.
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Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten
(Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Kéln Route 1 (6,1 km) KéIn Route 2 (8,3 km)

W ohne Nutzung Griinpfeil
0,70 - m ohne Nutzung Grunpfeil 0,70 - . . !
M mit Nutzung Grunpfeil

M mit Nutzung Griinpfeil

Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt
an Knotenpunkten [I]
Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt
an Knotenpunkten [I]
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6:00 bis 9:00 Uhr |10:00 bis 13:00 Uhr|15:00 bis 18:00 Uhr| 1:00 bis 4:00 Uhr

Abbildung 101: Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Mittel beider Fahrten je
Zeitbereich) — KdIn Route 1 (links) und Route 2 (rechts)

Eine die beiden Routen je Stadt zusammenfassende Auswertung zeigt Abbildung 102, wobei
folgendes festzustellen ist:

¢ In Dresden liegen die Kraftstoffmehrverbrauche mit und ohne Nutzung der Grinpfeil-
Regelung etwa auf einem Niveau. In den Zeitbereichen 10:00 bis 13:00 Uhr (0,64 zu
0,72 I) und 15:00 bis 18:00 Uhr (0,75 zu 0,77 1) sind geringflugige
Kraftstoffeinsparungen im Vergleich zum Ohne-Fall festzustellen — zwischen 6:00 bis
9:00 Uhr (0,78 zu 0,77 1) und 1:00 bis 4:00 Uhr (0,38 zu 0,34 |) zeigt sich ein
gegenteiliges Bild.

e In KoIn koénnen durch Nutzung der Griunpfeil-Regelung hingegen keine
Kraftstoffeinsparungen erzielt werden.

¢ Im Mittel Gber alle Fahrten wird bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung in Dresden ein
geringfugig geringerer (0,64 zu 0,65 1) und in Koéln ein hdherer (0,85 zu 0,71 1)
Kraftstoffmehrverbrauch erzielt.

Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten
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Abbildung 102: Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Mittel beider Fahrten je

Zeitbereich) — Dresden Zusammenfassung Route 1 und 2 (links) und Ko&In

Zusammenfassung Route 1 und 2 (rechts)

Zusammenfassend ist auch im Bereich des Kraftstoffmehrverbrauches an Knotenpunkten
keine Tendenz festzustellen, wonach sich mit Nutzung der Griunpfeil-Regelung Vorteile
ergeben.
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7.2.6 Abgleich mit lokalen Erhebungen

Zur Validierung der Ergebnisse der Reisezeitmessungen werden die Ergebnisse zu den
Verhaltensweisen

¢ Nutzung der Grunpfeil-Regelung (vgl. Kapitel 6.2.1) und
e Halt an der Haltelinie bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung differenziert nach den
verkehrlichen Bedingungen (vgl. Kapitel 6.2.1)

aus den Befahrungen und der Verkehrssituationsanalyse vergleichend gegenibergestellt.
Relevant sind dabei Knotenpunkte, welche bereits Gegenstand der Verkehrssituations-
analyse waren und daher in die Wegeketten aufgenommen wurden (vgl. Kapitel 7.1). Dies
sind in Dresden die Knotenpunkte DD-G2 (vgl. Anlage 65), DD-G3.2 (vgl. Anlage 67) sowie
DD-G4 (vgl. Anlage 68) und in Kéln der Knotenpunkt K-G3.2 (vgl. Anlage 75).

Darlber hinaus wurden fir den Ohne-Fall Abschatzungen der Wirkungen nach [HBS 2001]
(mittlere Wartzeiten) durchgefuihrt®® und mit den Ergebnissen der Befahrungen (gemittelte
Wartzeiten) verglichen. Dies konnte lediglich fur den Knotenpunkt K-G3.2 in Kdln
(festzeitgesteuert) sowie dem Knotenpunkt K-G2 in Dresden (verkehrsabhéngig,
verkehrstechnische Untersuchung liegt vor) durchgefihrt werden. Fir die weiteren
Knotenpunkte, welche verkehrsabhangig gesteuert sind, liegen keine Informationen
(Festzeitprogramm) aus den verkehrstechnischen Untersuchungen vor.

Die Auswertung zur Nutzung der Grunpfeil-Regelung (siehe Anlage 106) zeigt, wenn auch
nur auf Basis kleiner Zahlen bei den Reisezeitmessungen, dass Verkehrsverhaltnisse
vorherrschten, die mit denen der Verkehrssituationsanalyse vergleichbar sind. Allerdings ist
darauf hinzuweisen, dass dieses Ergebnis — aufgrund der Unterschiede in der Datenbasis
bei den Reisezeitmessungen (16/14 Knotenpunktiberfahrten eines Fahrzeuges verteilt Uber
einen Tag und Nacht) im Vergleich zur Verkehrssituationsanalyse (Beobachtung aller
Fahrzeuge in der Knotenpunktzufahrt Giber zwei Stunden am Tag) — lediglich eine qualitative
Einschatzung zulasst.

Nach den Ergebnissen der Untersuchung der Anhaltepflicht hat sich gezeigt, dass in
Dresden 70 % und in KdIn 81 % der Fahrzeugfihrer vor dem Rechtsabbiegen bei ROT an
der Haltelinie nicht halten (siehe Kapitel 6.2.1, Abbildung 69). Eine nach den verkehrlichen
Bedingungen differenzierte Auswertung hat gezeigt, dass in Dresden 19 % und in KdIn 16 %
der potentiellen Grunpfeil-Nutzer einen Halt an der Haltelinie durchfiihrten, da sich auf der
entsprechenden Furt vor der Haltelinie querende Ful3ganger oder Radfahrer befanden.
Betrachtet man beide Stadte gemeinsam ergibt sich ein Anteil von 18 %. Fir die an den
entsprechenden Knotenpunkten beider Stadte insgesamt zehn durchgefihrten Grinpfeil-
Manéver wurde ebenfalls registriert, in welchen Fallen sich bei der Ankunft an den
Knotenpunkt Fu3génger oder Radfahrer auf der Furt befanden. Es hat sich gezeigt, dass
unmittelbar vor zwei der zehn Grinpfeil-Mandvern querende Radfahrer befanden (querende
FuRganger im Zusammenhang mit einem Grinpfeil-Mandver an diesen Knotenpunkten
wurden nicht registriert), was einem Anteil von 20 % ergibt und sich damit auf dem Niveau
der Ergebnisse der Verkehrssituationsanalyse befindet — allerdings ist aufgrund der
unterschiedlichen Datenbasis auch in diesem Bereich lediglich eine qualitative Einschatzung
moglich.

% Hierzu wurden die innerhalb der Verkehrssituationsanalyse erfassten Verkehrsmengen verwendet,
wobei die Stunde mit dem hdchsten Verkehrsaufkommen aller Verkehrsteilnehmerarten relevant war.
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Das Ergebnis der Gegenuberstellung der nach [HBS 2001] berechneten mittleren sowie der
aus den Ergebnissen der Befahrungen gemittelten Wartezeiten (die Nachtfahrten waren
hierbei nicht relevant, da durch die Berechnung nach HBS der Kapazitatsfall betrachtet wird)
des Ohne-Falles an den Knotenpunkten DD-G2 und K-G3.2 zeigt Tabelle 24. Eine Ubersicht
aller Zwischenergebnisse der Berechnung nach [HBS 2001] sind in Anlage 107 zu finden.
Die Wartezeiten der einzelnen Zeitbereiche sind in Anlage 108 zu finden.

i w W i
Bezeichnung . Symbol HBS . Befahrungen, mittel
: [s] 5 [S]
DD-G2 T 13,2 10,2
K-G3.2 | ~ 151 | 17,7
Tabelle 24: Mittlere Wartezeiten nach [HBS 2001] und Uber die
Befahrungen gemittelte Wartzeiten der

Knotenpunkte DD-G2 und K-G3.2

Es zeigt sich, dass die Uber die Befahrungen des Ohne-Falles in den Zeitbereichen 6:00 bis
9:00 Uhr, 10:00 bis 13:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr gemittelten Wartzeiten etwa auf
einem Niveau mit den nach [HBS 2001] berechneten mittleren Wartzeiten sind. Allerdings ist
darauf hinzuweisen, dass das Ergebnis der Wartezeiten bei den Befahrungen auf sechs
Knotenpunktiberfahrten basiert, weshalb die getroffenen Aussagen eine qualitative
Bewertung darstellen.
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7.3 Zusammenfassung Reisezeitmessungen

Die Ergebnisse der Auswertungen der Reisezeiten zeigen tendenziell, dass die Dichte der
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte (30 LSA/15,8 km in Dresden gegentuber 71 LSA/14,4 km
in K6In) sowie der Anteil von Knotenpunkten mit Grinpfeil im Stadtgebiet entscheidend fir
Reisezeitgewinne bei Nutzung der Griunpfeil-Regelung sind: So sind in Dresden im Mittel
beider Fahrten je Zeitbereich innerhalb der

e Route 1 bei allen vier Zeitbereichen
e Route 2 bei drei der vier Zeitbereiche

Reisezeiteinsparungen bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung registriert worden, wéahrend in
KdIn mit Ausnahme zweier Zeitbereiche innerhalb der Route 2 keine Reisezeiteinsparung bei
Nutzung der Griunpfeil-Regelung erzielt werden konnte. Allerdings konnte die Betrachtung
der Einzelfahrten in Dresden einen generellen Zusammenhang, wonach bei einem hohen
Anteil von Knotenpunkten mit Griunpfeil und geringer Dichte der lichtsignalgeregelten
Knotenpunkte Reisezeitgewinne bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung erzielt werden, nicht
bestétigen. So wurden Reisezeiteinsparungen auch ohne tatsachliche Nutzung der Regelung
erreicht.

Die zusatzliche Betrachtung der Warte- und Haltezeiten sowie der Anzahl der Halte zeigte
hingegen, dass die festgestellten Reisezeiteinsparungen vor allem innerhalb der Route 2 in
Dresden nicht generell auf geringere Warte- und Haltezeiten zurtickgefuhrt werden kénnen.
Wahrend im Bereich der Reisezeiten noch bei drei der vier Zeitbereiche
Reisezeiteinsparungen im Mittel beider Fahrten festzustellen waren, sind im Bereich der
Wartezeiten lediglich in zwei der vier Zeitbereiche und im Bereich der Haltezeitanteile nur
noch in einem der vier Zeitbereiche Einsparungen bei Nutzung der Griunpfeil-Regelung
erzielt worden. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass die festgestellten Reiszeitgewinne in
Dresden nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit der Nutzung der Grinpfeil-Regelung
stehen. In KdIn konnten im Mittel Uber beide Fahrten mit Ausnahme eines Zeitbereiches
innerhalb der Route 2 keine Einsparungen hinsichtlich der Wartezeiten und Haltzeitanteile
bei Nutzung der Grinpfeil-Regelung erzielt werden. Hinsichtlich der Anzahl der Halte
konnten im Mittel Gber beide Fahrten je Zeitbereich lediglich in Dresden innerhalb der Route
1 und 2 jeweils in einem der vier Zeitbereiche Einsparungen im Mit-Fall festgestellt werden.
Die zusatzliche Betrachtung der Fahrtenverlaufe lasst keinen Vorteil hinsichtlich der
Wahrscheinlichkeit eines Haltes am benachbarten Knotenpunkt durch Nutzung der
Grunpfeil-Regelung erkennen.

Die Auswertungen zum Kraftstoffmehrverbrauch konnten im Mittel beider Fahrten je
Zeitbereich nur innerhalb der Route 1 und 2 in Dresden bei einem bzw. zwei der vier
Zeitbereiche und innerhalb der Route 2 in Kéln bei einem der vier Zeitbereiche Einsparungen
bei Nutzung der Grunpfeil-Regelung nachweisen. Nach dieser Untersuchung lasst sich somit
keine Tendenz feststellen, wonach sich mit Nutzung der Griinpfeil-Regelung Vorteile
hinsichtlich des Kraftstoffverbrauches ergeben.
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8 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Dokumentation des bisherigen Erkenntnisstandes zum Rechtsabbiegen bei ROT zeigt,
dass vorliegende Ergebnisse in aller Regel auf lokalen Beobachtungen basieren.
Insbesondere Unfalluntersuchungen wurden nur vereinzelt durchgefihrt, weshalb
reprdsentative Aussagen zur Verkehrssicherheitswirkung nicht mdglich waren. Da die
Thematik nach wie vor vieldiskutiert und umstritten ist, sollten mit Hilfe der vorliegenden
Untersuchung Licken hinsichtlich  vertiefender  Erkenntnisse  zur  heutigen
Anwendungspraxis, der Verkehrssicherheit des Rechtsabbiegens bei ROT sowie zum
Verkehrsverhalten geschlossen werden.

Die Befragungen von 75 Grol3stadten und neun Landkreisen ergab, dass sich die Anzahl der
Stadte, in denen die Grunpfeil-Regelung zum Einsatz kommt, in den letzten 10 Jahren erhéht
hat. In etwa Dreiviertel der Grof3stadte der Bundesrepublik wird auf die Regelung
zurickgegriffen — 2002 waren es noch 60 % [LAGEMANN & Topp 2003]. AulRerhalb von
Ortschaften kommt die Grinpfeil-Regelung in den befragten Regionen nicht zur Anwendung.
Darlber hinaus konnte festgestellt werden, dass

¢ von der Anwendung der Regelung vor allem ein verbesserten Verkehrsablauf sowie
weniger Abgase und Larm erwartet werden.

e in Dreiviertel der befragten Stadte nicht alle Ausschlusskriterien nach VwV-StvVO
beriicksichtigt werden — eine Uberprifung von 459 Grunpfeil-Zufahrten ergab 22
Zufahrten mit VerstoRen, welche vor allem fur den Schutz der nichtmotorisierter
Verkehrsteilnehmer relevant sind.

e lediglich zehn der 49 Stadte, die eine regelmaRige Uberpriifung des
Unfallgeschehens an Knotenpunkten mit Grinpfeil durchfiihren, sich an den
Grenzwerten nach [VWV-STVO 2009] orientieren.

e vor allem bauliche oder signaltechnische Veréanderungen an den Knotenpunkten zur
Entfernung von Grinpfeilen flhren.

¢ Unfalle an Knotenpunkten mit Grinpfeil mit nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern in
den befragten Grol3stadten nicht bekannt bzw. nicht angegeben wurden.

e in 19 von 59 Stadten eine erlauternde Zusatzbeschilderung zum Einsatz kommit.

e sich die Erwartungen in etwa jeder dritten Stadt nicht erfllt haben, was vor allem mit
der Missachtung der Anhaltepflicht und Bedenken hinsichtlich der Sicherheit von
FuRgangern und Radfahrern begriindet wurde.

Die im ersten Schritt der Analyse des Unfallgeschehens durchgefiihrten Auswertungen an
505 Knotenpunkten mit unterschiedlicher Rechtsabbiegefuhrung in den Stadten Berlin,
Dresden, Ko&In, Mannheim wund Stuttgart, wobei insgesamt 2.534 Unfalle mit
Personenschaden und 5.873 Unfélle mit Sachschaden ausgewertet wurden, zeigte, dass
Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil im Vergleich zu anderen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

o mit Ausnahme von Kreuzungen mit zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-Signal)
bzw. Einmindungen mit zweifeldigem Rechtsabbiegesignal (KR-Signal) oder
Dreiecksinsel die hdchsten Verungliickten- und Unfalldichten vorzuweisen haben —
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insbesondere wenn gegen Einsatzkriterien nach VwV-StVO oder [RILSA 1992]
verstol3en wurde oder ein Rechtsabbiegefahrstreifen zur Verfiigung steht.

hinsichtlich der Unfallschwere (Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an
Unféallen mit Personenschaden, durchschnittiche Kosten je Unfall mit
Personenschaden) nur vereinzelt Auffalligkeiten aufweisen.

erhdhte Anteile von Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unfallen aufweisen.

erhdhte Anteile hinsichtlich der Unfallarten Zusammenstol3 mit
einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug, entgegenkommenden Fahrzeug sowie
zwischen Fahrzeug und FuRganger und hinsichtlich der Unfallursachen ,Fahren bei
ROT" sowie ,Abbiegen Ful3ganger® (Kreuzungen) und ,Abbiegen“ und ,Andere
Fehler* (Einmindungen) aufweisen.

erhéhte Anteile hinsichtlich der Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer
aufweisen.

Eine Auswertung zu typischen Unfallkonstellationen® zeigte, dass

Kreuzungen mit Griunpfeil die hdchsten Unfallkostendichten hinsichtlich der
Unfallkonstellationen ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneten“ Fahrzeug, ,Vorfahrtrechtlich
Ubergeordneten“ Fahrzeug bei ROT sowie FuRgénger beim Abbiegen® auf der 2.
Furt (,FuRgédnger Abbiegen”) aufweisen,

insbesondere an hoch belasteten Kreuzungen Auffalligkeiten hinsichtlich von Unfallen
zwischen ,Linksabbieger und Gegenverkehr* festzustellen sind. Dies ist zu sehen als
mittelbare Auswirkung der Regelung, da eine eigene Phase fir Linksabbieger ein
Ausschlusskriterium fuir die Anwendung der Grinpfeil-Regelung ist.

Einmindungen mit Grunpfeil nur gegeniber der bedingt vertrdglichen Fihrung
Auffalligkeiten zeigen, dies aber mit Ausnahmen tber alle Unfallkonstellationen.

Darauf aufbauend folgte eine Analyse der Knotenpunktzufahrten in Berlin und Dresden auf
Basis von 1.086 Unfalle innerhalb von 200 Zufahrten (150 an Kreuzungen sowie 50 an
Einmindungen). Dabei hat sich gezeigt, dass Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil
im Vergleich zu anderen Rechtsabbiegefiihrungsformen

hinsichtlich der Unfall-, Unfallkosten- und Verungliicktendichten keine Auffalligkeiten,
erhohte Anteile von Abbiege-, Einbiegen/Kreuzen und Uberschreiten Unfallen
aufweisen,

erhohte Anteile hinsichtlich der Unfallarten Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und
FulBgénger sowie Zusammenstold mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem
Fahrzeug,

erhohte Anteile hinsichtlich der Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer
(wobei an Kreuzungszufahrten vermehrt Ful3géanger und an Einmiindungen vermehrt
Radfahrer betroffen sind) und

%1 yemeinsame Betrachtung von Unfalltyp, -art und —ursache
32 Umfasst sowohl Links- als auch Rechtsabbieger.
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o erhéhte Werte hinsichtlich der Unfallkonstellationen ,Abbiegen/Ful3géanger*,
LVorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ und ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter“ bei ROT

aufweisen. Neben den Bewertungsebenen ,Knotenpunkt® und ,Zufahrt® wurde das
Unfallgeschehen zudem bezogen auf Verkehrsstrom der Rechtsabbieger ausgewertet. Dabei
wurden jene Unfélle isoliert betrachtet, bei denen rechtsabbiegende Verkehrsteilnehmer als
Unfallverursacher dokumentiert wurden. Vorrangig war der Vergleich zwischen Zufahrten mit
Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung. Die Auswertung von 256 Unfallen an 200
Zufahrten (34 Unfalle innerhalb von 82 Zufahrten entfallen auf die Fiihrungsformen Grunpfeil
und bedingt vertragliche Fiihrung) zeigt, dass

o Kreuzungszufahrten mit bedingt vertrdglicher mehr als doppelt so hohe
Unfallkostendichten der Unfalle mit Personen- und Sachschaden aufweisen, als
solche mit Grinpfeil und Einmiindungszufahrten mit Griinpfeil mehr als das Dreifache
der Unfallkostendichten im Vergleich zur bedingt vertraglichen Fihrung,

o Kreuzungszufahrten mit Grinpfeil gegeniber solchen mit bedingt vertraglicher
Fuhrung hohere Unfallkostendichten hinsichtlich der  Unfallkonstellationen
,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter, ,Vorfahrtrechtlich Ubergeordneter* bei ROT sowie
.Rechtsabbiegen/Auffahren* und deutlich geringere Unfallkostendichten hinsichtlich
der Unfallkonstellationen ,Linksabbieger/Gegenverkehr* und

e Einmindungszufahrten mit Grinpfeil gegeniber solchen mit bedingt vertraglicher
Fuhrung mit Ausnahme der Konstellation ,Abbiegen/Fu3ganger”, welche an keiner
der untersuchten Zufahrten registriert wurde, tber alle Unfallkonstellationen hdhere
Werte

aufweisen.

Eine detaillierte Analyse des Unfallhergangs von 33 Knotenpunkten in Dresden und Kdlin
zeigt, dass

e etwa jeder dritte Unfall, welcher direkt auf die Grunpfeil-Regelung zurickzufuhren ist,
auf ZusammenstdlRe zwischen Grinpfeil-Nutzer und Radfahrer (parallel fahrende
sowie vorfahrtrechtlich Ubergeordnete von links und rechts) sowie Grunpfeil-Nutzer
und vorfahrtrechtlich Gibergeordnetes Kraftfahrzeug von links zuriickzufihren ist, und

e bei Uber der Halfte der Unféalle Verletzte zu beklagen sind.
Als unfallbegiinstigende Faktoren haben sich dabei
e der fehlende Zeitvorsprung fur Ful3ganger und Radfahrer,

e mehr als ein Geradeausfahrstreifen sowie eine hohe Verkehrsstarke des
vorfahrtrechtlich Ubergeordneten Stromes,

e eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h und

¢ Sichteinschrankungen (durch Bepflanzung oder enge Bebauung) vor allem nach
rechts

herausgestellt.
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Die Analyse der Verkehrssituation an jeweils funf Grinpfeil-Zufahrten und drei
Vergleichszufahrten mit anderer Rechtsabbiegeflihrungsform in Dresden und Kdln haben
gezeigt, dass

in Dresden alle 588 beobachteten Verkehrsteilnehmer die Grinpfeil-Regelung
genutzt haben, wahrend in Kéln 6 % der 384 beobachteten Verkehrsteilnehmer die
Grunpfeil-Regelung nicht genutzt haben.

die Anhaltepflicht in Dresden von 70 % der Verkehrsteilnehmer missachtet wird,
wahrend dieser Anteil in Koln 81 % betragt. Berlicksichtigt man die Anhaltevorgange
aufgrund verkehrlicher Einflisse (querender/sich annahernde Ful3ganger oder
Radfahrer sowie wartenden Fahrzeugen vor dem Griinpfeil-Nutzer) nicht, ergibt sich
ein Anteil der Missachtung der Anhaltepflicht innerhalb beider Stadte von 87 %.

bis zu 69 % (21 s) der Freigabezeit der querenden Ful3ganger sowie 42% (19,3 s)
der Freigabezeit der querenden Radfahrer durch Grinpfeil-Nutzer blockiert werden
kann — 6 % der Griunpfeil-Nutzer behindern einen Ful3géanger oder Radfahrer
tatsachlich, wobei generell mehr Radfahrer als FuRganger von den Behinderungen
betroffen sind.

an Knotenpunktzufahrten mit Grunpfeil 2 % aller Rechtsabbieger sowie 4 % der
Griunpfeil-Nutzer in eine kritische Interaktion verwickelt waren — an
Knotenpunktzufahrten ohne Grinpfeil betragt dieser Anteil 0,3 %.

die meisten kritischen Interaktionen im Bereich der Furt in der entsprechenden
Zufahrt dokumentiert wurden.

an Knotenpunktzufahrten mit Grinpfeil und Mischfahrstreifen eine generelle
Zunahme des Anteils der Rechtsabbiegevorgdnge bei ROT in Abhangigkeit des
Anteils der Rechtsabbieger an allen Stromen auf dem Mischfahrstreifen und der
Dauer der Sperrzeit nicht abzuleiten ist.

Die Ergebnisse der Reisezeitmessungen zeigen, dass

die Dichte der lichtsignalgeregelten Knotenpunkte (30 LSA/15,8 km in Dresden
gegenuber 71 LSA/14,4 km in Koln) sowie der Anteil von Knotenpunkten mit
Grunpfeil im Stadtgebiet entscheidend fir Reisezeitgewinne bei Nutzung der
Grunpfeil-Regelung sind — wenn auch die Betrachtung der Einzelfahrten in Dresden
diesen Zusammenhang nicht generell bestatigen konnten, da Reisezeiteinsparungen
sowohl mit als auch ohne tatsachliche Nutzung der Regelung erreicht wurden.

die festgestellten Reisezeiteinsparungen in Dresden nicht auf geringere Warte- und
Haltezeiten zurtickgefuihrt werden kdnnen, was den Riickschluss zulasst, dass die
festgestellten Reiszeitgewinne nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Nutzung der Griunpfeil-Regelung stehen.

in Koln mit Ausnahme eines Zeitbereiches im Mittel Uber beide Fahrten keine
Einsparungen hinsichtlich der Reise- und Wartezeiten sowie der Haltzeitanteile bei
Nutzung der Griinpfeil-Regelung erzielt werden konnten.

sich kein Vorteil hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit eines Haltes am benachbarten
Knotenpunkt durch Nutzung der Grinpfeil-Regelung erkennen lasst.

sich deshalb auch mit Berechnungsmethoden keine Tendenz feststellen lasst,
wonach sich mit Nutzung der Grunpfeil-Regelung Vorteile hinsichtlich des
Kraftstoffverbrauches ergeben.
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9 Empfehlungen

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass durch die Grinpfeil-Regelung insbesondere
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer gefahrdet werden. Gerade im Hinblick auf die
wachsende Bedeutung des Radverkehrs in Stadten sollten diese Verkehrsmittelarten nicht
zusatzlich gefédhrdet werden. Dazu kommen Behinderungen durch Fahrzeuge, die bei der
Grunpfeilnutzung die Rad- und Ful3wege blockieren.

Es zeigt sich aulBerdem, dass die Regelung von den meisten Verkehrsteilnehmern falsch
angewendet wird: Das wichtige Anhalten vor dem Abbiegen wird eher nur ausnahmsweise
praktiziert, eine Blockade der Fuf3ganger-/Radverkehrswege ist haufig zu beobachten. Ein
genereller Vorteil fir den Verkehrsablauf des motorisierten Verkehrs konnte nicht abgeleitet
werden. Allerdings ist punktuell davon auszugehen, dass die Kapazitat einer Zufahrt u.U.
erhoéht werden kann.

Die Grunpfeil-Regelung, welche aus Sicht des Verkehrsteilnehmers eine ,Aufweichung“ der
eindeutigen und einfach zu begreifenden Regelung an Lichtsignalanlagen darstellt, wird
offensichtlich auch hinsichtlich des behdrdlichen Umgangs/Anordnung nicht einfach und
korrekt verwendet. Insbesondere die Grenzwerte fir die Uberprifung des Unfallgeschehens,
welche nach den Befragungen ohnehin lediglich in jeder finften Stadt zur Anwendung
kommen, sind nicht praktikabel, da die Randbedingungen eine gerichtliche Feststellung
verlangen, womit eine Abgrenzung fur die zustandigen Verkehrsbehdrden nicht realisierbar
ist.

Soll die Grunpfeil-Regelung dennoch weiterhin zum Einsatz kommen, wird hinsichtlich der
VwV-StVO folgende Anpassung empfohlen:

e Anpassung der Grenzwerte zur Uberprifung des Unfallgeschehens

e Erweiterung der Ausschlusskriterien, wenn mehr als ein Fahrstreifen fur den
Ubergeordneten Strom vorhanden ist oder wenn eine zulassige Geschwindigkeit von
mehr als 50 km/h gilt.

e Konkretisierung oder Erweiterung des Ausschlusskriteriums der ausreichenden Sicht
fur Rechtsabbieger auf Ful3ganger- und Fahrzeugverkehr der freigegebenen
Verkehrsrichtungen, insbesondere hinsichtlich der Sicht nach rechts.
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10 Ausblick

In der Unfallanalyse konnten Tendenzen und Unterschiede zwischen Knotenpunkten mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen aufgezeigt werden, die Auswirkungen
dieser Regelung auf die Sicherheit der gesamten Verkehrsanlage beschrieben. Fir
genauere Aussagen empfiehlt sich ergdnzend eine vertiefte Untersuchung zur Analyse der
Griinde fur Sicherheitsdefizite in den einzelnen Zufahrten. Fir eine detaillierte Beschreibung
zur Sicherheit der Griunpfeil-Regelung sollte das Unfallgeschehen den Zufahrten der
Unfallverursacher zugeordnet werden, wobei eine unmittelbare Berlcksichtigung von
Infrastrukturmerkmalen und verschiedenen Expositionsgréf3en als sinnvoll erachtet wird.



Quellen

204

Quellen

AHRENS ET AL. 2008

ALBRECHT ET AL. 1999

ALRUTZ ET AL. 2007

BERGEDORF 2011

BKATV 2010

BMVBS 2012

Bouska 2009

BRIESOFSKY 2011

BZ 2005

AHRENS, G.-A.; LIERKE, F.; WITTWER, R.; HUBRICH, S.:
.Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2008" — Stadtevergleich®. Fakultat Verkehrswissenschaften
.Friedrich List", Institut fir Verkehrsplanung und StralRenverkehr.
TU Dresden 2008

ALBRECHT, F.; BRUHNING, E.; FRENzZEL, K.-H.; KRAUSE, K,
MEEWES, V.; SCHNABEL, W.; ToPP, H.: ,Rechtsabbiegen bei Rot
mit Grunpfeil*. Berichte der Bundesanstalt fur Stral3enwesen
(BASt). Heft V72. Bergisch Gladbach 1999

ALRUTZ, D.; WILLHAUS, E.; SONDERHUSKEN, G.: ,Signale fir den
Radverkehr — Ein Leitfaden zur Radverkehrssignalisierung".
Stadt Mdunster, Amt fur Stadtentwicklung, Stadtplanung,
Verkehrsplanung, Presse- und Informationsamt. Munster 2007

BERGEDORFER ZEITUNG: ,Kndllchenarger am Neuen Weg". URL.:
http:/iwww.bergedorfer-zeitung.de/bergedorf/article95134/.
Artikel vom: 13.01.2011. Letzter Zugriff: 01.11.2011.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG:
Lverordnung Uber die Erteilung einer Verwarnung, Regelsatze fir
GeldbuRen und die Anordnung eines Fahrverbotes wegen
Ordnungswidrigkeiten im  StraBenverkehr (BufRgeldkatalog-
Verordnung — BkatV)". Vom 13. November 2001 (BGBI. | S.
3033), zuletzt geandert durch Artikel 1a der flinften Verordnung
zur Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung und anderer
straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 17. Dezember 2010
(BGBI. I S. 2297). Berlin/Bonn 2010

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG:
.Frankreich: ,Gruner Pfeil® exklusiv fir Radfahrer”. URL:
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?
id=3543. Letzte Anderung: 19. September 2012. Letzter Zugriff:
10.0Oktober 2012

Bouska, W. / LEUE, A.: ,StVO - StraRenverkehrs-Ordnung".
Textausgabe mit Erlauterungen. Jehle-Verlag. Minchen 2009

BRIESOFSKY, J.: ,Uberpriifung der Einsatzkriterien fur die
Grunpfeilregelung nach Zeichen 720 StvO“. Studienarbeit.
Professur StraRenverkehrstechnik mit Fachbereich Theorie der
Verkehrsplanung. TU Dresden 2011

BERLINER ZEITUNG: ,Berlin hat 112 Grinpfeile®. URL:
www.berliner-zeitung.de/newsticker/mehr-wird-es-nicht-geben-
berlin-hat-112-gruenpfeile,10917074,10308012.html.

Artikel vom:05.08.2005. Letzter Zugriff: 07.11.2011


http://www.bergedorfer-zeitung.de/bergedorf/article95134/
http://www.berliner-zeitung.de/newsticker/mehr-wird-es-nicht-geben-berlin-hat-112-gruenpfeile,10917074,10308012.html
http://www.berliner-zeitung.de/newsticker/mehr-wird-es-nicht-geben-berlin-hat-112-gruenpfeile,10917074,10308012.html

Quellen

205

CODE DE LA ROUTE 2011

DER WESTEN 2011A

DER WESTEN 20118

DERWESTEN 2011cC

DNN 2010

FERNER 2005

FGSV 1997

FGSV 2003

FHWA 2009

FLECK & YEE 2002

SECRETARIAT GENERAL DU GOUVERNEMENT: ,Code de la route -

Version consolidée au 8 septembre 2011“. URL:
http://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do?cidTexte=LEGITEXT
000006074228&dateTexte=20111129. Letzter Zugriff:
07.11.2011

DER WESTEN — DAS PORTAL DER WAZ MEDIENGRUPPE: ,Aus 25
Griunpfeilen wurden 18
URL:http://www.derwesten.de/staedte/bottrop/aus-25-
gruenpfeilen-wurden-18-id4259199.html.

Artikel vom: 08.02.2011.Letzter Zugriff: 01.11.2011

DER WESTEN — DAS PORTAL DER WAZ MEDIENGRUPPE:
,Oberhausen diskutiert ber neue Grinpfeil-Schilder an Ampeln®.
URL: http://www.derwesten.de/staedte/oberhausen/oberhausen-
diskutiert-ueber-neue-gruenpfeil-schilder-an-ampeiln-
id4383590.html.

Artikel vom: 07.03.2011. Letzter Zugriff: 01.11.2011

DER WESTEN — DAS PORTAL DER WAZ MEDIENGRUPPE: Initiative
fordert mehr Grunpfeilschilder an deutschen Kreuzungen“. URL:
http://www.derwesten.de/nachrichten/initiative-fordert-mehr-
gruenpfeilschilder-an-deutschen-kreuzungen-id4253439.html.
Artikel vom: 07.02.2011. Letzter Zugriff: 17.11.2011

DRESDNER NEUESTE NACHRICHTEN: ,152 Kreuzungen mit 272
Gruinen Pfeilen: Dresden stockt gegen den Trend auf”. URL:
http://mwww.dnn-online.de/dresden/web/dresden-
nachrichten/detail/-/specific/152-Kreuzungen-mit-272-Gruenen-
Pfeilen-Dresden-stockt-gegen-den-Trend-auf-3050713935.
Artikel vom: 12.07.2010. Letzter Zugriff: 01.11.2011

FERNER, W.: ~Kommentar zur BKatV*“. URL:
http:/iwww.bussgeldkatalog-online.de/BKATV-Kommentar. pdf.
Letzter Zugriff: 26.09.2011

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN
— FGSV: Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
von Strallen — EWS. FGSV-Verlag. Kéln 1997

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN
— FGSV: Auswertung von Stral3enverkehrsunfallen — Teil 1.
FGSV-Verlag. Kéln 2003

U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION — FEDERAL HIGHWAY
ADMINISTRATION: “Manual on Uniform Traffic — Control Devices
(MUTCD)". 2009 Edition. Washington 2009

FLECK, J. L.; YEE, B. M.: ,Safety Evaluation of Right Turn on Red".
In: ITE Journal 6/2002. Washington 2002


http://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do?cidTexte=LEGITEXT000006074228&dateTexte=20111129
http://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do?cidTexte=LEGITEXT000006074228&dateTexte=20111129
http://www.derwesten.de/staedte/oberhausen/oberhausen-diskutiert-ueber-neue-gruenpfeil-schilder-an-ampeln-id4383590.html
http://www.derwesten.de/staedte/oberhausen/oberhausen-diskutiert-ueber-neue-gruenpfeil-schilder-an-ampeln-id4383590.html
http://www.derwesten.de/staedte/oberhausen/oberhausen-diskutiert-ueber-neue-gruenpfeil-schilder-an-ampeln-id4383590.html
http://www.derwesten.de/nachrichten/initiative-fordert-mehr-gruenpfeilschilder-an-deutschen-kreuzungen-id4253439.html
http://www.derwesten.de/nachrichten/initiative-fordert-mehr-gruenpfeilschilder-an-deutschen-kreuzungen-id4253439.html
http://www.dnn-online.de/dresden/web/dresden-nachrichten/detail/-/specific/152-Kreuzungen-mit-272-Gruenen-Pfeilen-Dresden-stockt-gegen-den-Trend-auf-3050713935
http://www.dnn-online.de/dresden/web/dresden-nachrichten/detail/-/specific/152-Kreuzungen-mit-272-Gruenen-Pfeilen-Dresden-stockt-gegen-den-Trend-auf-3050713935
http://www.dnn-online.de/dresden/web/dresden-nachrichten/detail/-/specific/152-Kreuzungen-mit-272-Gruenen-Pfeilen-Dresden-stockt-gegen-den-Trend-auf-3050713935
http://www.bussgeldkatalog-online.de/BKATV-Kommentar.pdf

Quellen

206

HAMBURG 2011

HAZ 2009

HBEFA 2010

HBS 2001

HEILBRONN 2011

JAGP 2010

JakoB 2000

JiH 2008

KoLLmMus 2008

KRAUSE 1994

LATZSCH 1982

LAGEMANN & ToprpP 2003

STADT HAMBURG, BEHORDE FUR INNERES UND SPORT:
Jnformationen zum Grinen Pfeil“. URL:
http://www.hamburg.de/start-gruener-pfeil/. Letzter Zugriff:
01.11.2011

HANNOVERSCHE ALLGEMEINE ZEITUNG: ,Niedersachsens Ampeln
bekommen mehr Griine Pfeile”.
URL:http://www.haz.de/Nachrichten/Politik/Niedersachsen/Nieder
sachsens-Ampeln-bekommen-mehr-Gruene-Pfeile.

Artikel vom: 26.11.2009. Letzter Zugriff: 07.11.2011

UMWELTBUNDESAMT: ,Handbuch fir Emmissionsfaktoren®. URL:
http://www.hbefa.net. Letzter Zugriff: 30.07.2013

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN:
»,HBS - Handbuch far die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen®. Koln 2001

STADT HEILBRONN, AMT FUR STRARENWESEN: ,Der griine Pfeil”.
URL: http://www.heilbronn.de/ver_umw/gruenpfeil.
Letzter Zugriff: 04.11.2011

ZENTRALVERBAND DEUTSCHES KRAFTFAHRZEUGGEWERBE E. V.:
~Ja zum Grunen Pfeil“. URL: http://www.gruener-pfeil.de.
Homepage zur Initiative. Letzte Anderung: 01.06.2010. Letzter
Zugriff 17.11.2011

Jakob, G.: ,Einsatz des Grunpfeils — Erfahrungen in Wiesbaden®.
Beitrag anlasslich eines Seminars des VSVI (Verein der Stral3en-
bau- und Verkehrsingenieure) zu den ,Grundlagen der Steuerung
von Lichtsignalanlagen®. Friedberg 2000

JH, J.: ,Traffic Signals and Red Light Cameras“. URL:
http://www.geocities.ws/jusjih/trafficlightsignals.html#europe.
Artikel vom: 29.01.2008. Letzter Zugriff: 07.11.2011

KoLLmus, B.: ,Der Griunpfeil — Segen oder Fluch?".
Seminararbeit. Professur StralRenverkehrstechnik mit
Fachbereich Theorie der Verkehrsplanung. TU Dresden 2008

KrRAUSE, K.: ,Die Anwendung des Grinpfeils an
Wechsellichtzeichen* In: StralRenverkehrstechnik 3/94,
Kirschbaum-Verlag, Bonn 1994

LATZSCH, L: ,Kraftstoffverbrauchswerte”. Forschungsbericht i. A.
des Zentralen Forschungsinstituts des Verkehrswesens der
DDR. Hochschule fur Verkehrswesen ,Friedrich List". Dresden
1982

Lagemann, A.; Topp, H. H.: ,Der Grunpfeil -
Verkehrsbeschleuniger oder Grine Gefahr?”. In:
StralR3enverkehrstechnik 7/2003, Kirschbaum-Verlag. Bonn 2003


http://www.hamburg.de/start-gruener-pfeil/
http://www.haz.de/Nachrichten/Politik/Niedersachsen/Niedersachsens-Ampeln-bekommen-mehr-Gruene-Pfeile
http://www.haz.de/Nachrichten/Politik/Niedersachsen/Niedersachsens-Ampeln-bekommen-mehr-Gruene-Pfeile
http://www.hbefa.net/
http://www.gruener-pfeil.de/
http://www.geocities.ws/jusjih/trafficlightsignals.html#europe

Quellen

207

LERNER ET AL. 2012

LocALXXL 2010

LTA 2011

MAIER ET AL. 2010

MAIER ET AL. 2012

MAIER & HANTSCHEL 2012

MATZz 1986

MoscH 1991

NHTSA 1995

LERNER, M.; KRANZz, T.; SCHEPERS, A.. ,Bewertung der
StralRenverkehrsunfalle  Entwicklung der Unfallkosten in
Deutschland 2005 bis 2010 — Unfallkostensatze 2010“. In:
Zeitschrift fur Verkehrssicherheit 4/2012. Kirschbaum-Verlag.
Bonn 2012

LocaL XXL: ,,POL-WHV: 85 Grunpfeil - Verstof3e in 3 1/2 Stunden
in Wilhelmshaven*.
URL:http://www.localxxl.com/de/lokal_nachrichten/wilhelmshaven
/pol-whv-85-gruenpfeil-verstoesse-in-3-1-2-stunden-in-
wilhelmshaven-1266331931/.

Artikel vom: 16.02.2010. Letzter Zugriff: 07.11.2011

LAND TRANSPORT AUTHORITY SINGAPOR — NCS PTE LTD: ,Left
Turn On Red (LTOR) Scheme®”.
URL:http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_
the_roads/traffic_management/left_turn_on_red_.html. Letzter
Zugriff: 07.11.2011

MAIER, R.; AURICH, A.; SCHULLER, H.: ,Sicherheitskonzept
Dresden”. Schlussbericht zur Verkehrssicherheitskonzeption.
Dresden 2010

MAIER, R., AURICH, A., DAHNERT, T., HANTSCHEL, S. K,
KLINGHAMMER, S., KoLLmus, B., SCHULLER, H.: ,Stadtische
Sicherheitsprognose — Ubergreifende Wirkungszusammenhange
und zeitnahe Prognose des Unfallgeschehens in stadtischen
StralRennetzen®. Entwurf des Schlussberichts zum
Forschungsvorhaben im Auftrag des BMWi. Berlin/Dresden 2012

MAIER, R.; HANTSCHEL, S.:. ,Erarbeitung eines Sicherheits-
konzeptes und Ableitung von MalRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit in der Stadt Chemnitz®. Entwurf
Schlussbericht. Dresden 2012 (unveroéffentlicht)

MaTz, G.: ,Hinweise zur Anwendung des Rechtsabbiegepfeiles
gemal der StVO“. In: Das Stral3enwesen 27(1986)2. Transpress.
Berlin 1986

MoscCH; NEUMANN: ,Stellungnahme zur Anwendung des Bildes
23 der StVO (DDR) — Rechtsabbiegen bei Rot mit Grinpfeil”.
Unverdffentlicht. In: SCHROBITZ ET AL. 1992. Dresden April 1991

NATIONAL HIGHWAY TRAFFIC SAFETY ADMISNITRATION: ,The Safety
Impact of Right Turn on Red: Report to Congress”. URL:
http://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Traffic+ Techs/current/The+
Safety+Impact+of+Right+Turn+on+Red:+Report+to+Congress.
Artikel vom: Februar 1995. Letzter Zugriff: 06.11.2011


http://www.localxxl.com/de/lokal_nachrichten/wilhelmshaven/pol-whv-85-gruenpfeil-verstoesse-in-3-1-2-stunden-in-wilhelmshaven-1266331931/
http://www.localxxl.com/de/lokal_nachrichten/wilhelmshaven/pol-whv-85-gruenpfeil-verstoesse-in-3-1-2-stunden-in-wilhelmshaven-1266331931/
http://www.localxxl.com/de/lokal_nachrichten/wilhelmshaven/pol-whv-85-gruenpfeil-verstoesse-in-3-1-2-stunden-in-wilhelmshaven-1266331931/
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/traffic_management/left_turn_on_red_.html
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/traffic_management/left_turn_on_red_.html
http://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Traffic+Techs/current/The+Safety+Impact+of+Right+Turn+on+Red:+Report+to+Congress
http://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Traffic+Techs/current/The+Safety+Impact+of+Right+Turn+on+Red:+Report+to+Congress

Quellen

208

NWZ 2010c

NWZ 2010A

NWZ 20108

OSM 2013

PNP 2010

PREUSSER ET AL. 1982

RAST 2006

RETTING ET AL. 2002

RILSA 1992

RILSA 2010

RISSER ET AL. 1991

NORDWEST ZEITUNG: ,85 VerstoRe an Grunpfeil*. URL:
http://www.nwzonline.de/Region/Stadt/Wilhelmshaven/Artikel/225
8331/85+Verst%F6%DFe+an+Gr%FCnpfeil.html.

Artikel vom: 17.02.2010. Letzter Zugriff: 07.11.2011

NORDWEST ZEITUNG: ,Oldenburg beim Grunpfeil ganz weit vorn®“.
URL:http://www.nwzonline.de/Region/Stadt/Oldenburg/Artikel/23
79742/0Oldenburg+beim+Gr%FCnpfeil+ganz+weit+vorn.html.
Artikel vom: 06.07.2010. Letzter Zugriff: 07.11.2011

NORDWEST ZEITUNG: ,Polizei-Kontrolle am Grunpfeil“. URL:
http://www.nwzonline.de/Region/Stadt/Oldenburg/Artikel/246749
0/Polizei-Kontrolle-am-Gr%FCnpfeil.html.

Artikel vom: 03.11.2010. Letzter Zugriff: 07.11.2011

OPENSTREETMAP — DEUTSCHLAND.
URL: http://www.openstreetmap.de/. Letzter Zugriff: 18.06.2013

PAsSSAUER NEUE PRESSE: ,Gruner Pfeil fir die Ampel“. URL:
http:/mwww.pnp.de/region_und_lokal/landkreis_freyung_grafenau/
waldkirchen/141908 Gruener-Pfeil-fuer-die-Ampel.html.

Artikel vom: 06.06.2011. Letzter Zugriff: 17.11.2011

PREUSSER, D. F.; LEAF, W. A.; DEBARTOLO, K. B.; BLOMBERG,
R.D.: “The Effect of Right-Turn-On-Red on Pedestrian and
Bicyclist Accidents”. US. Department of Transportation: National
Highway Traffic Safety Administration. Washington 1981

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN:
.Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralien (RASt 06)". Ausgabe
2006. Kdln 2006

RETTING, R. A.; NITZBURG, M. S.; FARMER, C. M.; KNOBLAUCH, R.
L.: ,Field Evaluation of Two Methods for Restricting Right Turn
on Red to Promote Pedestrian Safety”. In: ITE Journal 1/2002.
Washington 2002

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN:
,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RILSA) — Lichtzeichenanlagen
fur den StraRBenverkehr’. Ausgabe 1992 — Teilfortschreibung
2003. Koln 2003

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN:
,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RILSA) — Lichtzeichenanlagen
fur den StralRenverkehr”. Ausgabe 2010. Kdln 2010

RISSER, R.; KABA, A.; STEINBAUER, J.;RAMME, W.; ZUZAN, W.D.
(1991): ,Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit
Anleitung zur Beobachterschulung”. Lebensraum Verkehr, kleine
Fachbuchreihe des KFV, 1991


http://www.nwzonline.de/Region/Stadt/Oldenburg/Artikel/2379742/Oldenburg+beim+Gr%FCnpfeil+ganz+weit+vorn.html
http://www.nwzonline.de/Region/Stadt/Oldenburg/Artikel/2379742/Oldenburg+beim+Gr%FCnpfeil+ganz+weit+vorn.html
http://www.openstreetmap.de/
http://www.pnp.de/region_und_lokal/landkreis_freyung_grafenau/waldkirchen/141908_Gruener-Pfeil-fuer-die-Ampel.html
http://www.pnp.de/region_und_lokal/landkreis_freyung_grafenau/waldkirchen/141908_Gruener-Pfeil-fuer-die-Ampel.html

Quellen

209

ROTHE ET AL. 1979

RUHL 2010

RUHR 2010

SCHNABEL & LOHSE 1997

SCHROBITZ ET AL. 1992

SECURITE ROUTIERE 2012

SPIEGEL 2002

SSV 2009

STIMME 2006

ROTHE, H.-J,; WETZENSTEIN-OLLENSCHLAGER, E.:
.Psychologische  Analyse der Unfallgefahrdung  durch
rechtsabbiegende Fahrzeugfihrer an lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten®. In: Forschungshefte zur Verkehrssicherheit Nr.
4/5. Hochschule fir Verkehrswesen. Dresden 1979

RUHL, S.: “Untersuchung des Einflusses besonderer
Rechtsabbiegerfihrungen bzw. —signalisierungen an
signalgeregelten Knotenpunkten auf die Verkehrssicherheit".
Diplomarbeit. Professur Stral3enverkehrstechnik mit Fachbereich
Theorie der Verkehrsplanung. TU Dresden 2010

RUHR NACHRICHTEN: ,Polizei warnt — Griinpfeil macht
Autofahrern zu schaffen®.

URL: http://www.ruhrnachrichten.de/lokales/bochum/Gruenpfeil-
macht-Autofahrern-zu-schaffen;art932,925879.

Artikel vom: 02.06.2010. Letzter Zugriff: 01.11.2011

SCHNABEL, W.; LATzscH, L.; LOHSE, D.; WINDOLPH, J.:
,Grundlagen der Stralenverkehrstechnik und der
Verkehrsplanung — Band 1 Verkehrstchnik®. 2. neu bearb.
Auflage. Verlag fur Bauwesen. Berlin 1997

SCHROBITZ, U.; KRAUSE, K.; SCHNABEL, W.: ,Untersuchung der
Vor- und Nachteile des Rechtsabbiegens beim Farbzeichen ,Rot"
durch die Regelung ,Griner Pfeil*.Forschungsbericht der
Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt).Bergisch Gladbach 1992

MINISTERE DE L'INTERIEUR, LA SECURITE ROUTIERE: ,Une nouvelle
signalisation a destination des cyclistes”. URL:
http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-
regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-
destination-des-cyclistes. Letzte Anderung: 13. August 2012.
Letzter Zugriff: 10.0Oktober 2012

DER SPIEGEL: ,Die Hauptstadt der griinen Pfeile liegt im Westen®.
URL: http://www.spiegel.de/panorama/0,1518,203405,00.html.
Artikel vom: 02.07.2002. Letzter Zugriff: 04.11.2011

DIE BUNDESBEHORDEN DER SCHWEIZERISCHEN
EIDGENOSSENSCHAFT:  ,Signalisationsverordnung vom 5.
September 1979 (SSV)“. Letzte Anderung vom 4.November
2009. URL: http://www.admin.ch/ch/d/sr/c741_21.html. Letzter
Zugriff: 17.11.2011

HEILBRONNER STIMME: ,Griunpfeilhauptstadt und Grinpfeilinsel”.
URL: http://www.stimme.de/heilbronn/nachrichten/stadt/top1-
Gruenpfeilhauptstadt-und-Gruenpfeilinsel;art1925,801390.
Artikel vom: 13.06.2006. Letzer Zugriff: 04.11.2011


http://www.ruhrnachrichten.de/lokales/bochum/Gruenpfeil-macht-Autofahrern-zu-schaffen;art932,925879
http://www.ruhrnachrichten.de/lokales/bochum/Gruenpfeil-macht-Autofahrern-zu-schaffen;art932,925879
http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-destination-des-cyclistes.%20Letzte%20Änderung:%2013
http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-destination-des-cyclistes.%20Letzte%20Änderung:%2013
http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-destination-des-cyclistes.%20Letzte%20Änderung:%2013
http://www.spiegel.de/panorama/0,1518,203405,00.html
http://www.admin.ch/ch/d/sr/c741_21.html
http://www.stimme.de/heilbronn/nachrichten/stadt/top1-Gruenpfeilhauptstadt-und-Gruenpfeilinsel;art1925,801390
http://www.stimme.de/heilbronn/nachrichten/stadt/top1-Gruenpfeilhauptstadt-und-Gruenpfeilinsel;art1925,801390

Quellen

210

STRUBEN 2004

STVO-DDR 1983

STVO 2010

SUDDEUTSCHE 2009

SWP 2010

VKBL 1994

VRV 2010

VwV-STVO 2009

WIEN 1968

WONG ET AL. 2004

STRUBEN, P; SCHWAB, A.; HERZOG-SCHLAGK, B.:,Der Griine Pfeil
— Konflikt- und Unfallpotential an Ampeln*, FUSS e.V.
Fachverband FuRverkehr Deutschland. Berlin 2004

MINISTERIUM DES INNERN: ,StraBenverkehrs-Ordnung — StVO —
und StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung StVZO". Staatsverlag
der Deutschen Demokratischen Republik. Berlin 1983

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG:
"StralRenverkehrs-Ordnung (StVO)“. Vom 16. November 1970
(BGBI. I S. 1565), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom
1. Dezember 2010 (BGBI. | S. 1737) geadndert worden ist.
Berlin/Bonn 2010

SUDDEUTSCHE ZEITUNG: ,Zu dumm fur den Pfeil*. URL:
http://www.sueddeutsche.de/muenchen/gruenpfeil-in-muenchen-
zu-dumme-fuer-den-pfeil-1.168254.

Artikel vom: 20.08.2009. Letzter Zugriff: 01.11.2011

SUDWEST PRESSE: ,Der schleichende Abschied des griinen
Pfeils*.

URL: http://www.swp.de/metzingen/lokales/metzingen/Der-
schleichende-Abschied-des-gruenen-Pfeils;art1158520,772900.
Artikel vom: 21.12.2010. Letzter Zugriff: 01.11.2011

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR: ,Siebzehnte Verordnung zur
Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 14.
Dezember 1993“. In: Verkehrsblatt 3/1994. Verkehrsblatt-Verlag.
Dortmund 1994

DIE BUNDESBEHORDEN DER SCHWEIZERISCHEN
EIDGENOSSENSCHAFT:  ,Verkehrsregelnverordnung vom  13.
November 1962 (VRV)“. Letzte Anderung vom 1.Oktober 2010.
URL: http://www.admin.ch/ch/d/sr/c741_11.html. Letzter Zugriff:
17.11.2011

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG:
»Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO)“. Vom 22. Oktober 1998 in der Fassung vom 17. Juli
2009. Berlin/Bonn 2009

ORGANISATION DER VEREINTEN NATIONEN: ,Ubereinkommen
Uber Strassenverkehrszeichen — Abgeschlossen in Wien am 8.
November 1968".

URL: http://www.admin.ch/ch/d/sr/0_741 10/index Letzter Zugriff:
17.11.2011

WONG, Y. D.; HoO, J. S.; Fo, H. Y. T.: ,Left-Turn-On-Red Traffic
Scheme in Singapore”. In: ITE Journal 11/2004. Washington
2004


http://www.sueddeutsche.de/muenchen/gruenpfeil-in-muenchen-zu-dumm-fuer-den-pfeil-1.168254
http://www.sueddeutsche.de/muenchen/gruenpfeil-in-muenchen-zu-dumm-fuer-den-pfeil-1.168254
http://www.swp.de/metzingen/lokales/metzingen/Der-schleichende-Abschied-des-gruenen-Pfeils;art1158520,772900
http://www.swp.de/metzingen/lokales/metzingen/Der-schleichende-Abschied-des-gruenen-Pfeils;art1158520,772900
http://www.admin.ch/ch/d/sr/c741_11.html
http://www.admin.ch/ch/d/sr/0_741_10/index

Quellen

211

ZEGEER & CYNECKI 1985

CHARLES V. ZEGEER, C. V.; CYNECKI, M. J.: ,Methods of
increasing Pedestrian Safety at Right-Turn-On-Red
Intersections”. Federal Highway Administration. Georgetown Pike
1985



Anlagen 212
Anlagen
Anlage 1 Ahndung von VerstolRen gegen die Grunpfeil-Regelung nach
BuRgeldkatalog [BKatV 2010]......cccceeiiiiiiiiiiiiiie e eeeeaens A-1
Anlage 2 Liste der angefragten Grof3StAdte .............eevvviviiiiiiiiiiieiiiiiiiiieiieees A-2
Anlage 3 FragebhOgeN ..o A-3
Anlage 4 Grinpfeil-LandKarte ..........ouuiiiii e A-7
Anlage 5 Ergebnis der telefonischen Befragung der Landkreise...........cccccoeee.... A-8
Anlage 6 Grof3stadte ohne Grinpfeil-Regelung ........ccccooooiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e A-9
Anlage 7 Anzahl der genannten Ausschlusskriterien nach VwV StVO ............... A-10
Anlage 8 Anwendung der Ausschlusskriterien nach VwV-StVO differenziert
nach ,alten und ,neuen” Bundeslandern ..........cccccvvvvviiiiiiiiviiniiinnnnnnns A-11
Anlage 9 Anzahl der genannten Abwagungskriterien nach [RILSA 1992]........... A-12
Anlage 10  Anwendung der  Abwa&agungskriterien nach [RILSA 1992]
differenziert nach ,alten* und ,neuen” Bundeslandern...................... A-13
Anlage 11  Weitere Einsatzkriterien zur Grunpfeil-Regelung..........cccccceeeeiiiiininnnnn, A-14
Anlage 12  Abstimmung mit Verbanden, Interessensvertretern und anderen
Institutionen differenziert nach , alten“ und ,neuen” Bundeslandern.A-15
Anlage 13  Festlegungen und Grenzwerte fur die Abnahme von Grunpfeilen....... A-16
Anlage 14  Formen der Offentlichkeitsarbeit.............ccooeveiieiciiiiciece e A-18
Anlage 15  Ubersicht erhobener Knotenpunkteigenschaften ...........c.cccccceeeenenie. A-20
Anlage 16  Anzahl der Kreuzungen und Einmindungen, Unfdlle sowie
Verunglickten in den Untersuchungs- und Vergleichskollektiven
differenziert nach den Untersuchungsstadten .............cccccccveeeeniiiennnenn, A-21
Anlage 17  Symbole Rechtsabbiegefihrungsformen ..........ccccovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinns A-23
Anlage 18  Verunglicktendichte von Kreuzungen und Einmundungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefuhrungsformen der ,alten* und
,heuen” Bundeslander im VergleiCh..........cccovviiiii i, A-24
Anlage 19  Unfalldichte aller Unfallkategorien (Berlin, Dresden, Koln) von
Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen der Unfalle.........cccccooeeeiiiiiiiiiiiceen e, A-25
Anlage 20  Unfalldichte und Unfallkategorien von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-
formen der ,alten und ,neuen” Bundeslander im Vergleich .............. A-26
Anlage 21  Anteil der Unfalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit

Personenschaden von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen der ,alten® und
.heuen” Bundeslander im VergleiCh ... A-27



Anlagen 213
Anlage 22  Anzahl der Knotenpunkte in den Untersuchungs- und
Vergleichskollektiven nach Rechtsabbiegefihrungsformen und
DTV-Klassen der Hauptrichtung ........ccoovviiiiiiii e A-28
Anlage 23  Angepasste Unfallkostensatze fur Unfalle mit leichtem
Personenschaden WUa(LV) nach Rechtsabbiegefihrungsformen......A-29
Anlage 24  Angepasste Unfallkostensatze fir Unfélle mit Personenschaden
WUa(P) nach Rechtsabbiegefihrungsformen..........cccccoooiiiiiiienn. A-30
Anlage 25  Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen (oben)
und Einmindungen (unten) mit unterschiedlicher Anzahl an
Griunpfeilen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung.......... A-31
Anlage 26  Unfallkostendichte aller Unfallkategorien (Berlin, Dresden, Kd&ln)
von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlicher Anzahl
an Grunpfeilen der Unfalle ... A-32
Anlage 27  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Kdln) von Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil
und VerstdR3en gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien.............. A-34
Anlage 28  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Kdln) von Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil
und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen..........cccccooooiiiiiiiiiinn, A-35
Anlage 29  Definition der Unfalltypen [FGSV 2003] ........ccovviimiimmimmmimiiiiiiiiiiieiiiiiinnnns A-37
Anlage 30  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&In) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-
1101 1 1= o 1S A-38
Anlage 31  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, KoéIn) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grinpfeil und VerstéBen gegen Ausschluss-
UNd ADWEAGUNGSKITTEIEN ....uuiiiiiiiiiiiiiiiiie e A-40
Anlage 32  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, KoéIn) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grinpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen.........cccooo i A-41
Anlage 33  Definition der Unfallarten ..., A-42
Anlage 34  Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&ln) und Unfallarten von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-
101 1 11T o TS A-43
Anlage 35  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Ko&ln) und Unfallarten von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und VerstéBen gegen Ausschluss-
UNd ADWAGUNGSKITEEIIEN ... A-45



Anlagen 214
Anlage 36  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&ln) und Unfallarten von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grinpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen.........ccooooo i, A-46
Anlage 37  Definition der relevanten Unfallursachen ..............ciiiiieiinnnn, A-47
Anlage 38  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&In) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-
101 0 0 11T o T A-48
Anlage 39  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&In) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grinpfeil und Verstél3en gegen Ausschluss-
uNd ADWEAGUNGSKITTEITEN ....eeviiiiiieiiiieeeeeeeee e A-50
Anlage 40  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmundungen mit Grunpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefanrstreifen...........ooviiiiiiiiiiiie A-51
Anlage 41  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden und Unfallverursacher (Bet 01)
von Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
RechtsabbiegefUhrungsformen ... A-52
Anlage 42  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden und weitere Unfallbeteiligte
(Bet_02) von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegeflihrungsformen...........ccccccvvviviininns A-54
Anlage 43  Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden nach Unfallverursacher (Bet 01)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) von Kreuzungen mit Grinpfeil
und VerstdRen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien.............. A-56
Anlage 44  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden nach Unfallverursacher (Bet _01)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) von Kreuzungen mit Grinpfeil
und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen ............ccccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiinnns A-57
Anlage 45  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&ln) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegeflihrungsformen ... A-58
Anlage 46  Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Ko&ln) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil und Verst6Ren
gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien .........ccocoeeeeeeeiiieeeeeeeeeeen A-60



Anlagen 215
Anlage 47  Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) und ausgewdahlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen..........ccooo i A-61
Anlage 48  Unfallliste zur detaillierten Auswertung des Unfallgeschehens an
GrinpfeillknotenNPUNKLEN .........iiii e A-62
Anlage 49  Unfalldichte und Unfallkategorien an Zufahrten von Einmindungen
mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung........cccooooeeiiiiiiiiee e A-63
Anlage 50  Verunglicktendichte an Zufahrten von Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der
[ F= TU ] 18 Yo 1 £ 1 o A-64
Anlage 51  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden von Zufahrten an Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen
RechtsabbiegefUhrungsformen ... A-65
Anlage 52  Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und Unfalltypen von Zufahrten an Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der
[ F= U] o1 4 o a1 {1 1 o A-66
Anlage 53  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und Unfalltypen von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen............ccccceen. A-67
Anlage 54  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und Unfallarten von Zufahrten an Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der
[ F= U] 014 o] a1 (0 1 o A-69
Anlage 55  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und Unfallarten von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefliihrungsformen...........cccccceen. A-70
Anlage 56  Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) von Zufahrten an
Kreuzungen (oben) und Einmindungen (unten) mit
unterschiedlichen  Rechtsabbiegefihrungsformen  differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung...........ccoooveeeiiiiii e, A-72
Anlage 57  Unfallkostendichte der Unféalle mit Personen- und

schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und Unfallbeteiligte
(Bet_ 01 und Bet 02) von Zufahrten an Kreuzungen und



Anlagen 216
Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegeflhrungsformen.........ccccoiiii e, A-73

Anlage 58  Unfallkostendichte der Unfédlle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von Zufahrten an
Kreuzungen (oben) und Einmindungen (unten) mit
unterschiedlichen  Rechtsabbiegefuhrungsformen  differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung.........ccocoooevviiiiiiie e, A-75

Anlage 59  Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und ausgewahlte
Unfallkonstellationen von Zufahrten an Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen.........cciiii e A-76

Anlage 60  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem  Sachschaden mit Rechtsabbieger als
Unfallverursacher von  Zufahrten an Kreuzungen und
Einmindungen mit Grinpfeil und bedingt vertraglicher Fihrung....... A-78

Anlage 61  Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) mit Rechtsabbieger als Unfallverursacher und ausgewahlte
Unfallkonstellationen von Zufahrten an Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher
Fuhrung differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung ............... A-79

Anlage 62  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) mit Rechtsabbieger als
Unfallverursacher und ausgewdahlte Unfallkonstellationen von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil und
bedingt vertraglicher FUNIUNG ....c.oooooiiiiii e A-80

Anlage 63  Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) mit Rechtsabbieger als Unfallverursacher und Unfalltypen
von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit Grinpfeil
und bedingt vertraglicher FUNIUNG .........coeiiiiiiiiieec e, A-82

Anlage 64  Datenblatt Messstelle DD-G1 (Dresden).......ccoovvuveeiiiieeeieeeiiiiinieeeeeeeannns A-83

Anlage 65  Datenblatt Messstelle DD-G2 (Dresden).......coooeeuueeiiiieeeiieiiiiiiieiee e A-84

Anlage 66  Datenblatt Messstelle DD-G3.1 (Dresden).......ccouueeiiiieeiieiiiiiiiinie e A-85

Anlage 67  Datenblatt Messstelle DD-G3.2 (Dresden)........c.uvceeiieeeeieeeiiiiiiiieeeeeeeinns A-86

Anlage 68  Datenblatt Messstelle DD-G4 (Dresden)........cooeuveiiiieeeeveeiiiiiiiiee e, A-87

Anlage 69  Datenblatt Messstelle DD-V1 (DreSden) .......cooeeuuiiiiieeeeeeeeiiiieaeeeeeeeeeinns A-88

Anlage 70  Datenblatt Messstelle DD-V2 (Dresden) ........ooeeuvveioiieeeeieeiiiiieeeeeeeeeeeenes A-89

Anlage 71  Datenblatt Messstelle DD-V3 (Dresden) ........ocuveeiiieeeeeeeiiiiiii e, A-90

Anlage 72  Datenblatt Messstelle K-G1 (KOIN) ..o A-91

Anlage 73  Datenblatt Messstelle K-G2 (KOIN) ..o, A-92



Anlagen 217
Anlage 74  Datenblatt Messstelle K-G3.1 (KOIN)......uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiieieeeiiis A-93
Anlage 75  Datenblatt Messstelle K-G3.2 (KOIN).....uuiiiiieiiiiii e, A-94
Anlage 76  Datenblatt Messstelle K-G4 (KOIN) ... A-95
Anlage 77  Datenblatt Messstelle K-V1 (KOIN) .....oouviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeiieeiiias A-96
Anlage 78  Datenblatt Messstelle K-V2 (KOIN) ... A-97
Anlage 79  Datenblatt Messstelle K-V3 (KOIN) .......cooooiiiiiiiiiiiiie i A-98
Anlage 80 Befolgung der Anhaltepflicht differenziert nach momentanen
verkehrlichen Bedingungen und Teilkollektiven ..............cccccccieeii. A-99
Anlage 81  Blockierung der FuRgénger- und Radfahrfurten bei Durchfahrt und
Halt auf der FUI .....ooiiiieeeeeeieeeeeeeee e A-100
Anlage 82  Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G1 (Dresden) .........cccce....... A-101
Anlage 83  Unfalldiagramm des Knotenpunktes K-G1 (K&IN) ........oooovveiiiiiiienneenn. A-102
Anlage 84  Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G3.1 (Dresden) ................... A-103
Anlage 85  Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G2 (Dresden) .........cccce....... A-104
Anlage 86  Unfalldiagramm des Knotenpunktes K-G2 (K8IN) .........ccovvvvviviinneennn. A-105
Anlage 87  Anteil der Rechtsabbiegevorgange bei ROT in Abhangigkeit des
Rechtsabbiegeranteils auf Mischfahrstreifen — Betrachtung von
Einzelstunden-WEerTEN ...........oueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiivieveeei e eaneeeees A-106
Anlage 88  Situation an Knotenpunkten mit Grinpfeil ohne Nutzung der
Grinpfeil-Regelung — Dresden (oben) und Kéln (unten) .................... A-107
Anlage 89  Reisezeit (Einzelfahrten) — Dresden Route 1 (oben) und Route 2
(UNTBIN) e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aaaeeas A-108
Anlage 90  Reisezeit (Einzelfahrten) — KéIn Route 1 (oben) und Route 2 (unten) A-109
Anlage 91  Wartezeit (Einzelfahrten) — Dresden Route 1 (oben) und Route 2
(L1 6= 1 ) SR A-110
Anlage 92  Wartezeitanteil an der Reisezeit — Dresden Route 1 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)....... A-111
Anlage 93  Wartezeitanteil an der Reisezeit — Dresden Route 2 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)....... A-112
Anlage 94  Wartezeit (Einzelfahrten) — Kéln Route 1 (oben) und Route 2 (unten)A-113
Anlage 95  Wartezeitanteil an der Reisezeit — Kdln Route 1 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)....... A-114
Anlage 96  Wartezeitanteil an der Reisezeit — Kdln Route 2 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)....... A-115
Anlage 97  Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) — Dresden

Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (oben) und Ko&lIn
Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (unten)........ccccccceeevieeenneennes A-116



Anlagen 218
Anlage 98  Wartezeitanteil (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) -
Dresden Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (oben) und Kdéln
Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (unten).........cccccceeeeieeeeeenenns A-117
Anlage 99  Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
DresSden ROULE L ..ot A-118
Anlage 100 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
(DS T0 [T g I (o UL (=N A-119
Anlage 101 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
KOIN ROULE L ..ttt A-120
Anlage 102 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
KOIN ROULE 2 i A-121
Anlage 103 Zyklusmehrverbrauch durch Halt [SCHNABEL & LOHSE 1997].............. A-122
Anlage 104 Kraftstoffverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) —
Dresden Route 1 (oben) und Route 2 (UNteN) ........ooevvveieiieeereeeiiiinnnnn. A-123
Anlage 105 Kraftstoffverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) —
Ko6In Route 1 (oben) und Route 2 (UNteN) .....cevveiiiiiiiiiiiee e A-124
Anlage 106 Nutzung der Grinpfeil-Regelung — Ergebnisse der Befahrungen
und der Verkehrssituationsanalyse im Vergleich............cccccciiiiinnnne A-125
Anlage 107 Ermittlung der Verkehrsqualitat des Verkehrsablaufs nach
[HBS 2001] fur den Ohne-Fall der Knotenpunkte DD-G2 und K-G3.2 A-127
Anlage 108 Bei den Befahrungen ermittelte Wartezeiten der Zeitbereiche 6:00

bis 9:00 Uhr, 10:00 bis 13:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr fir den
Ohne-Fall der Knotenpunkte DD-G2 und K-G3.2.....cccooovvvvvviiiiiiinneenn, A-128



Anlagen A-1

Anlagel Ahndung von VerstolBen gegen die Grunpfeil-Regelung nach
BuRRgeldkatalog [BkatV 2010]

Regelsat: Fahrverbot
Lfd. Nr. Tatbestand StvVo X Sk Punkte |. anrverbo
in Euro [€] in Monaten
131 Beim Rechtsabbiegen mit Griinpfeil
131.1 [|aus einem anderen als dem rechten Fahrstreifen abgebogen §37 Abs. 2Nr. 1Satz 9 15 - -
§49 Abs.3Nr. 2
131.2 |den Fahrzeugverkehr der freigegebenen Verkehrsrichtungen, §37 Abs. 2 Nr. 1Satz 10 35 - -
ausgenommen den Fahrradverkehr auf Radwegfurten, behindert [§49 Abs. 3Nr. 2
133 Beim Rechtsabbiegen mit Griinpfeil
133.1 [vordem Rechtsabbiegen mit Griinpfeil nicht angehalten §37Abs. 2Nr. 1Satz 7 70 3 -
§49 Abs. 3Nr. 2
133.2 [den Fahrzeugverkehr der freigegebenen Verkehrsrichtungen, §37 Abs. 2 Nr. 1 Satz 10 100 3 -
ausgenommen den Fahrradverkehr auf Radwegfurten, gefahrdet [§49 Abs. 3Nr. 2
133.3 [den FuBRgangerverkehr oder den Fahrradverkehr auf Radwegfurten|§ 37 Abs. 2 Nr. 1 Satz 10
der freigegebenen Verkehrsrichtungen §49 Abs.3Nr. 2
133.3.1 [behindert 100 3 -
133.3.2 (gefdhrdet 150 3 -
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A-2

Anlage 2  Liste der angefragten Grof3stadte
Stadt Einwohner | Status Stadt Einwohner | Status
Aachen 246671 |  Antwort Koblenz 109.807 | Antwort
 Augsburg | 264764 |  Anwot || Ko | 962517 | Antwort
Bergisch Gladbach| 104991 | Antwort | | Krefeld | 249565 |  Anwort
""""""" Berin | 3475392 |  Antwort | |  Leipzig | 490851 |  Antwort
""""" Biclefeld | 324674 |  Anwort | | Leverkusen | 161761 |  Anwort
" Bochum | 401058 |  Anwort | | Libeck | 217269 | Anwort
"""""" Born | 206859 |  Anwort | | Ludwigshafen | 168.130 |  Antwort
" Bottrop | 119676 |keine Riickmeldung| | Magdeburg | 271416 | Anwort
Braunschweig | 256267 |  Anwort | | I Mainz | - 185487 |  Anwort
318025 | Anwort
106631 | Anwort
265312 | Antwort

Gelsenkirchen 295.037 | Antwort
~ Gera | 128230 |  Antwort
Gottingen |- 128419 | Antwort
" Hagen | 214877 | Anwort
"""""" Hale | 295372 |  Antwort
""""" Hamburg | 1.702.887 |  Antwort
"""""" Hamm | 182390 |  Antwort
" Hannover | 524823 |  Antwort
" Heidelberg | - 139429 | Anwort
""""" Heibronn | 122396 |  Antwort
"""""" Heme | 180539 |  Antwort
"""" Hidesheim | 106303 |  Absage
 ngolstadt | - 100666 |  Anwort
~ Jema | 103456 | Anwort
“Kaiserslautern | 102370 | Antwort
""""" Karlsruhe | 277.998 |  Antwort
""""" Kassel | 202158 |  Absage
kel | 248931 | Antwort

Salzgitter

Schwerin

Zwickau

177.175

147.701
168078 | Absage
130,130 | keine Ruckmeldung
117450 | Anwort
139262 | Antwort
127150 | . Antwort
15337 | Antwort
123610 | Antwort
107607 | Anwort
237307 | . Antwort
190002 | Antwort
117684 | Antwort
122189 | Antwort
111845 | Anwort
166064 | Anwort
504406 | Antwort
114839 | Anwort
270873 | Antwort
105807 | Antwort
128032 | Antwort
386625 | Antwort
128875 | Antwort
107988 | Anwort
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Anlage 3

Fragebogen
TECHNISCHE Fragebogen zum Forschungsvorhaben I'
@ UNIVERSITAT Tr=r . . . "
DRESDEN Sicherheit von Griinpfeilen &

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, uns bei dem Forschungsvorhaben zur "Sicherheit von Griinpfeilen" zu
unterstiitzen. Im Mittelpunkt der Untersuchung stehen die Anwendung und die Erfahrungen mit dem Zeichen 720
StVO0, das als statischer "Griinpfeil” unter bestimmten Bedingungen das Abbiegen an lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten bei ROT erlaubt.

Die nachfolgende Befragung enthdlt insgesamt 14 Fragestellungen, die auf 4 Abschnitte aufgeteilt sind. Die
Beantwortung der Fragen wird etwa 15 Minuten in Anspruch nehmen. Enthdlt eine Fragestellung mehr als zwei
Antwortmdéglichkeiten, sind Mehrfachnennungen méglich.

Datum:

Stadt:

Bearbeiter:

Institution:

Kontakt:

Teil 1 von 4- Anlass und Griinde fiir die Anwendung sowie Verbreitung

1. Kommt das Zeichen 720 der 5tVO (,Grinpfeil”) in lhrer Stadt zum Einsatz?

ja

nein

2. Wann kamen die ersten Griinpfeile in lhrer Stadt zum Einsatz?

vor 1989

1989 - 1991
1992 - 2000
2001 - 2008

nach 2008
3. Was waren die Grinde fiir die Einfiihrung der Griinpfeilregelung?

Verkehrsablauf (geringere Warte- und Reisezeiten)

Umwelt (weniger Abgase und Larm)

Hinweise von Blrgern

Erprobung der Regelung (bspw. zur Aushildung von Fahrschiilem)

politischer Beschluss

andere:

4. Wie viele Kreuzungen und Einmindungen mit Lichtsignalanlage sind in lhrer Stadt derzeit mit dem
Griinpfeil ausgestattet und wie viele Griinpfeile gibt es insgesamt?

5. Wie viele Kreuzungen und Einmindungen mit Lichtsignalanlage gibt es derzeit in lhrer Stadt insgesamt?
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Teil 2 von 4 - Einsatz- und Abwdgungskriterien

6. Welche der genannten Kriterien fiihren zur Ablehnung von Griinpfeilen?

Unzureichende Sicht auf FuBgéanger und Fahrzeuge

Haufige Blockierung der zu kreuzenden Furt durch Schwerverkehr und Busse
Eigene Phase oder griner Leuchtpfeil fur entgegenkommenden Linksabbieger
Viele seh- oder gehbehinderte FuRganger

Knotenpunkt auBerhalb bebautem Gebiet

Mogliche Behinderung entgegenkommender Linksabbiegender Busse
Pfeile in den Signalgebern

Aufstellflachen fiir Radfahrer die vom Rechtsabbieger tberfahren werden
Schienenfahrzeuge

Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs

Radverkehrin beide Richtungen

Viele Fahrstreifen und Fahrbeziehungen

Mehrere markierte Fahrstreifen fiir das Rechtsabbiegen

Abgesetzte Radfurten

Schulwege

Verkehrsabhangige Steuerung

Uberstreichen des Gegenverkehrs durch rechtsabbiegende Busse und LKW

Wendefahrten auf der ibergeordneten Fahrtrichtung von rechts

7. Gibt es weitere Kriterien z.B. aus Ldndervorschriften oder eigenen Erfahrungen, die in Ihrer Stadt von
Bedeutung sind?

8. Erfolgt im Vorfeld der Anordnung von Griinpfeilen eine Abstimmung mit Verbdnden, Interessens-
vertretern oder anderen Institutionen?

Behindertenverbande

Seniorenverbdnde
Fahrradverbande
FuBgangerverbinde
Schulvertreter

Offentliche Verkehrsbetri ebe

andere: : i

keine
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Teil 3von 4 - Controlling sowie begleitende Mafinahmen

9. Wird das Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit Griinpfeil regelmdfig ausgewertet?

| E

] nein
10. Welche der weiteren Kriterien werden an Knotenpunkten mit Griinpfeil regelmdfig gepriift?

. Veranderung der Verkehrsbelastung
. Veranderung der Verkehrsfiihrung
. Veranderung der Signalprogramme
] Schulwegsicherung

] andere:

11. Wurde von Ihrer Seite Offentlichkeitsarbeit zum richtigen Verhalten an Knotenpunktzufahrten mit
Griinpfeilregelung initiiert und wenn ja in welcher Form?

12. Kommt Zusatzbeschilderung mit Verhaltenshinweisen zur Nutzung des Griinpfeils zur Anwendung?

m i

B nein
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Teil 4 von 4 - Beurteilung der Griinpfeilregelung

13. Haben sich Ihre Erwartungen mit der Einfiihrung und Verbreitung der Griinpfeilregelung erfiillt und
wenn ja, welche?

14. Haben Sie weitere Hinweise, Anregungen oder Fragen, die fiir diese Untersuchung interessant sind?
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Anlage 4  Grunpfeil-Landkarte

ka Granpfeil wird angewendet
ﬁ Grunpfeil wird nicht angewendet

1 Aachen 41 Ludwigshafen
2 Augshurg 42 Labeck

3 Bergisch Gladbach 43 Magdeburg
4 Berlin 44 Mainz

5 Bielefeld 45 Mannheim
6 Bochum 46 Moers

7 Bonn 47 Maonchengladbach
8 Braunschweig 48 Mihlheim
9 Bremen 49 Minchen
10 Chemnitz 50 Minster
11 Cottbus 51 Neuss

12 Darmstadt 52 Nirnberg
13 Dortmund 53 Oberhausen
14 Dresden 54 Offenbach
15 Diisseldorf 55 Oldenburg
16 Duisburg 56 Pforzheim
17 Erfurt 57 Potsdam
18 Essen 58 Recklinghausen
19 Frankfurt 59 Regenshurg
20 Freiburg 60 Remscheid
21 Farth 61 Reutlingen
22 Gelsenkirchen 62 Rostock

23 Gera 63 Saarbricken
24 Géttingen 64 Salzgitter
25 Hagen 65 Schwerin
26 Halle 66 Siegen

27 Hamburg 67 Solingen
28 Hamm 68 Stuttgart
29 Hannover 69 Ulm

30 Heidelberg 70 Wieshaden
31 Heilbronn 71 Witten

32 Ingolstadt 72 Wolfsburg
33 Jena 73 Wirzburg
34 Kaiserslautern 74 Wuppertal
35 Kiel 75 Zwickau

36 Koblenz

37 Koln

38 Krefeld
39 Leipzig

40 Leverkusen
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Anlage 5  Ergebnis der telefonischen Befragung der Landkreise

Bundesland Landkreis Gru::fv:ielr;:lér;%orts Bemerkung

Thiiringen Altenburger Land nein -
O yem awoing | e o
 Nedersachsen | rieslnd | vein - Anwendung Grinpfeil nur fnnerorts
""""" SachsenAnhalt | AlmarkkreisSalwedel | nen -
0 hesen | Odenwaldweis | vein - Anwendung Grinpfeil nur innerorts
U sahsen | Nowsachsen | vein - Anwendung Grinpfeil nur fanerorts
""" sadenWirtembers | Rowwel | nen -
Medlenburg Vorpommern |, Nordwestmeckenburg | e o
NordtheinWestfalen | Wower | ein
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Anlage 6

Grof3stadte ohne Griunpfeil-Regelung

GroRstadt

Grunpfeil kam zur

Grunpfeil kam zur

Griinde fir die

Anwendung Anwendung bis Ablehnung
Bielefeld ja 1998 - Anhaltepflicht wurde nicht beachtet
Dortmund nein - - Verkehrssicherheitsbedenken
Duisburg nein - - durch Stadtratsbeschluss festgelegt
- kein geeignetes Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse
Freiburg nein - - Befiirchtung negativer Auswirkungen auf aktuelle Bemiihungen zur Férderung des FuRverkehrs;
Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs; Regeleinhaltung im StraRenverkehr
Gelsenkirchen nein - - aus Verkehrssicherheitsgriinden (vgl. Ausschlusskriterien VwV-StVO 2009)
- Unfallgeschehen
Krefeld ja 1998 - seit mehr als 10 Jahren Bauausschussbeschluss gegen die Anordung des Griinpfeils
. . - Verkehrssicherheitsbedenken (querende FuBganger und Radfahrer; MiRachtung der Anhaltepflicht;
Mainz nein - S
hohe Anfahrgeschwindigkeiten)
. - Verkehrssicherheitsbedenken
Moers nein - . . . " " .
- an potentiellen Lichtsignalanlagen werden Rechtsabbieger separat signalisiert
o . . - Verkehrssicherheitsbedenken
onchengladbac nein ° - Festlegung gegen die Anordnung des Z 720 im Jahr 1996
Miihlheim ja 1997 - Beschwerden von Biirgern (kaum Liicken im Hauptstrom, auch bei ROT (Z 720) fuir die Hauptrichtung)
- Verkehrssicherheitsbedenken (querenden FuRgénger und Radfahrer)
Neuss nein - - anvielen Stellen im Stadtgebiet separate Signalisierung der Rechtsabbieger
- wenig potentielle Einsatzorte
Oberhausen ja - - aus Verkehrssicherheitsgriinden (vgl. Ausschlusskriterien VwV-StVO 2009)
- unbekanntes Verkehrszeichen fir franzésische Verkehrsteilnehmer
Saarbricken nein - - wenig bekanntes Verkehrszeichen fir deutsche Verkehrsteilnehmer
- keine Genehmigung der obersten StraBenverkehrsbehérde
g . - Verkehrssicherheitsbedenken (querenden FuRganger und Radfahrer)
legen nein B - an potentiellen Lichtsignalanlagen werden Rechtsabbieger separat signalisiert
Wiesbaden ja 1995 - Unfallgeschehen (mit Beteiligung FuBgéner)
Witten nein - - Einsatzkriterien nach RiLSA 1992 wurden an keiner der vorhandenen Anlagen erfullt
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Anlage 7  Anzahl der genannten Ausschlusskriterien nach VwV StVO
Anzahl genannte | Anzahl GroBstddte : Anzahl GroRstadte Anzahl GroRstddte
VwV-Kriterien | "alte" Bundeslander : "neue" Bundeslinder alle Bundeslander
8 9 5 14
7 8 2 10
6 4 4 8
5 10 0 10
4 7 2 9
3 5 1 6
2 0 0 0
1 2 0 2
0 0 0 0

Summe 45 14 59
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Anlage 8 Anwendung der Ausschlusskriterien nach VwV-StVO differenziert

nach ,alten* und ,neuen® Bundeslandern

50

45

40

35

30

25

20

Anzahl GroBstddte

15

10

Anwendung der Ausschlusskriterien nach VwV-StVO
"alte" Bundeslander

il

Sicht_Fg LA_gesichert/  RA_gesichert Strab* Rf_li_re FSt_RA>1 Schulwege Seh_Geh
LA_Raumpfeil

M Kriterium fuhrt nicht zur Ablehnung  Kriterium fihrt zur Ablehnung

* Die Anwendung des Kriteriums Gleise von Schienenfahrzeugen werden tiberfahren ("Strab") wird lediglich hinsichtlich Stadten ausgewertet, in denen StraRenbahnen als
offentliches Personennahverkehrsmittel zum Einsatz kommen.

16

14

12

10

Anzahl GroBstddte
o]

Anwendung der Einsatzkriterien nach VwV-StvVO
"neue" Bundeslander

W

Sicht_Fg LA_gesichert/  RA_gesichert Strab* Rf_li_re FSt_RA>1 Schulwege Seh_Geh
LA_R&aumpfeil

M Kriterium fuhrt nicht zur Ablehnung m Kriterium fihrt zur Ablehnung

* Die Anwendung des Kriteriums Gleise von Schienenfahrzeugen werden tberfahren ("Strab") wird lediglich hinsichtlich Stadten ausgewertet, in denen StraBenbahnen als
offentliches Personennahverkehrsmittel zum Einsatz kommen.
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Anlage 9  Anzahl der genannten Abwagungskriterien nach [RILSA 1992]
Anzahl genannte | Anzahl GroBstddte : Anzahl GroRstddte Anzahl GroRstadte
VwV-Kriterien | "alte" Bundesldnder | "neue" Bundeslinder || alle Bundeslander
10 0 0 0
9 0 0 0
8 0 1 1
7 1 0 1
6 1 1 2
5 4 0 4
4 5 0 5
3 5 1 6
2 8 3 11
1 9 3 12
0 12 5 17
Summe 45 14 59
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Anlage 10 Anwendung der Abwagungskriterien nach  [RILSA 1992]

differenziert nach ,alten” und ,neuen” Bundeslandern

>0 Anwendung der Abwagungskriterien nach RiLSA 1992
"alte" Bundeslander
45
40
35
£30
:‘fg
173
S
5 25
=
[
g 20
15
10
5
0
Rf_Furt Signal_Rf  Auftstell_Rf  vzul>50 FSt NY LA_OPNV SV_GV Wenden VA
M Kriterium fiihrt nicht zur Ablehnung W Kriterium fihrt zur Ablehnung
16 Anwendung der Abwagungskriterien nach RiLSA 1992
"neue" Bundesldnder
14
12
o 10
5
1‘,
173
S
5 8
=
[4
c
<
Rf_Furt Signal_Rf  Auftstell_Rf  vzul>50 FSt NY LA_OPNV SV_GV Wenden VA
M Kriterium fUhrt nicht zur Ablehnung 1 Kriterium fihrt zur Ablehnung




Anlagen A-14
Anlage 11 Weitere Einsatzkriterien zur Grunpfeil-Regelung
GroRstadt Einsatzkriterien
Aachen - hohes FuBRgénger- und Radfahreraufkommen

Augsburg - Nichtbeachten der StVO (Anhaltepflicht)

Berlin - LSA muss blindengerecht ausgestattet sein (Abstimmung mit Behindertenverbanden)
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ |- Missachtung der Vorfahrtsregelung

Darmstadt - mangelnde Kenntnis und Akzeptanz der Grinpfeilregelung

..................................... - Einschrankung der Verkehrssicherheit (FuBganger und Radfahrer)
Dresden - (Unfallgeschehen)

Disseldorf - hoher Anteil an Rechtsabbiegern (gesonderte Signalisierung Rechtsabbieger)
Erfm - wenn ungesicherte Linksabbieger in der Gegenrichtung auf Grund desz720
_______________________________________ nicht rechtszeitig den Knoteninnenraum raumenkonnen

- Bussonderfahrstreifen mit/ohne eigene Signalisierung vom Abbiegevorgang betroffen
Hamburg - bei sog. "Rundum-Griin-Schaltungen"
_____________________________________ - unsignalisierter Nachlauf der Gegenrichtung

Hannover - Larmbelastigung (durch "Anhupen")

Kaiserslautern - Ablaufschema zur Priifung der Anordnung des Z 720
Koblenz """"""" - bei querenden FuRgangern und Radfahrer unabhangig von der Hohe des Aufkommens
_____________________________________ (grundsatzliche Festlegung StraBenbaulasttrager und Verkehrsbehdrde)
- dreiachsiges Miillfahrzeug als Bemessungsfahrzeug zur Uberpriifung
Leinzi des Uberfahrens der Gleisanlagen zu priifen
— - Ausschluss bei Radverkehr in beide Richtungen gilt nur, wenn Radfahrer
) unmittelbar vor der Haltlinie des Rechtsabbiegers in beide Richtungen verkehren
Miinchen - montierte Zusatzeinrichtung fir Blinde (ZEB)
"”'m”l\;l"[;;;:m” - (Unfallgeschehen)
_____________________________________ -2ulassige Hochstgeschwindigkeit
- aus einer NebenstralRe in eine HauptverkehrsstraRe (Verkehrssicherheitsbedenken)
- an Unfallhdufungen
. - bei zu erwartenden Schleichwegverkehr
Nirnberg N
- hohes FuBgénger- und Radfahreraufkommen
- bei Veranstaltungsverkehr-Verkehrsleitsystem
_____________________________________ -bei Larmbelastigung durch "Anhupen”
Regensburg - Mischfahrstreifen Geradeausrechts ("fiihrt nur zu Argernissen")
Rostock - hohes FuBgangeraufkommen (z.B. im Bereich der Uni )
R | Bushaltestellenim Einmiindungsbereich S o
Solingen )
UUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUU SBussondersignal
e - keine ungewollten Verkehrsverlagerungen
___________________ g _(z.B. durch Offnung von Wohngebieten fiir Schleichverkehre durch Einsatzdesz720)

WG - Fahrzeugf-uhrer kommen iht.’.en Sorgfaltspflichten nicht nach
_______________________________________ (dadurch insbesondere Gefahrdung von Radfahrern)

Wiirzbur - der Bayerische Blinden- und Sehbehindertenbund e.V. (BBSB Bezirksgruppe Unterfranken-
UUUUUUUUUUUUUUUUUU ® | Warzburg) lehnt eine Ausweitung der Grinpfeil-Regelung massivab

Wuppertal

- Einzelfallpriifung unter Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten
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Anlage 12 Abstimmung mit Verb&nden, Interessensvertretern und anderen

Institutionen differenziert nach ,alten® und ,heuen”
Bundeslandern
50 Abstimmung mit Verbidnden, Interessensvertreternund anderen Institutionen
"alte" Bundeslander
45
40
35
£ 30
“4.“3
S
5 25
e
[
g2
15
10
5
0
Behinderten- Senioren- Fahrrad- FuBgénger- Schul- Ov- andere
verbande verbande verbande verbande vertreter Betriebe
M keine Abstimmung B Abstimmung
16 Abstimmung mit Verbadnden, Interessensvertreternund anderen Institutionen
"neue" Bundeslander
14
12
g 10
o
:..g
17]
S
& 8
s
I
c
< 6
4
2
0
Behinderten- Senioren- Fahrrad- FuBganger- Schul- Ov- andere
verbdnde verbédnde verbdnde verbédnde vertreter Betriebe
M keine Abstimmung = Abstimmung
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Anlage 13 Festlegungen und Grenzwerte fur die Abnahme von Griunpfeilen

GroRstadt Festlegungen Abnahme Grinpfeil
- Unfallsituation (keine Grenzwerte genannt)
Aachen .. -
oo | Gefahrdung Radverkehr oder FuBganger (Verhalten)
- Betrachtung Einzelfall
Bergisch Gladbach
______________ O e |- bei Meldungen (sicherheitsdefizite, Nichtbeachten der FuBgénger)
Berlin - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
""""""""" B ochm - Unfille aufgrund Grinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
u
e |7 Gefahrdungen (Verhalten)
Braunschweig - vermehrt Unféllen durch Griinpfeil (keine Grenzwerte genannt)
Bremen - 3 gleichartige Unfalle pro Jahr infolge Griinpfeil-Regelung
Cottbus - Unfalle aufgrund Grinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
CT T T  Unfalle aufgrund Griinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
Darmstadt . - .
e | Nichtbeachtung der Vorfahrtsregelung (Uberpriifung durch Verkehrsbeobachtungen vor
- Grenzwerte fur Unfallhdufungsstellen (Grinpfeil Ursache) und keine anderen geeigneten
Dresden
______________________________________________ MaBnahmen gefundenwerden
Disseldorf - Unfélle aufgrund Griinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt), dann in gegenseitiger
e |AbSimmung Entfernung
- keine konkreten Festlegungen
Erfurt - Veranderung der verkehrsrechtliche Zustande (VwV-StVO), durch verkehrstechnische,
______________________________________________ bauliche MaBnahmen
Essen - Unfallhdufungsstelle (keine Grenzwerte genannt)
Frankfurt - 3 Unfélle gleichen Typs
Fiirth - Einzelfallbeurteilung
Gera - Unfallhdufungsstelle (keine Grenzwerte genannt)
Gottingen - Einzelfallbeurteilung
Hagen - Unfalle aufgrund Griinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
Halle - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
T regelmaRige Auswertung in den ersten Jahren (jeder Griinpfeil-Unfall wird gesondert
Hamburg gemeldet und ausgewertet)
e GTENZWErtE nach VWV-StVO zu § 37 Abs. 2StVO, N XI
Hamm - zwei oder mehr Unfélle der Kategorie 1-4; Unfallursachen Vorfahrtsverletzung oder
______________________________________________ unangepasste Geschwindigkeit
Heidelberg - Unfélle aufgrund Grinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
Heilbronn - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
Ingolstadt - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 S5tVO, Nr. XI
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GroRstadt Festlegungen Abnahme Griinpfeil
Kaiserslautern - zwei oder mehr Unfélle aufgrund Griinpfeil-Regelung und/oder Personenschaden
Koblenz - Einzelfallbeurteilung (Unfallkommission)
Koln - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
Leverkusen - durch Beschluss der Unfallkommission (bisher kein Abbau)
Ludwigshafen - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
Libeck - Einzelfallentscheidung (z.B. Gefdhrdung von FuRgangern/Radfahrern)
T 3 unfalle pro Jahr aufgrund Griinpfeil-Regelung (bei stark frequentierten Kreuzungen
Miinchen kann von der Regelung abgesehen
_______________________________________________ WO e
Miinster - Unfélle aufgrund Griinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
T N umber - veranderte Einsatzbedingungen durch bauliche Veranderungen (z.B. Blindenausstattung,
T lschleppkurven)
- Unfallhaufungen aufgrund Grinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
Offenbach _ -
| hAufige Beschwerden von Verkehrsteilnehmern (falsches Verhalten)
- Anzahl der Unfalle (keine Grenzwerte genannt)
Oldenburg
e ATt e Ve e tzUng e e
Pforzheim - Einzelfallbeurteilung (Unfalle, Gefahrdungen)
Potsdam - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
Recklinghausen - wiederkehrend gleichartige Unfalle (keine Grenzwerte genannt)
""""""" Reensbur - Unfallhaufungsstelle (keine Grenzwerte genannt)
__________________ o |- Gefahrdungen (falschesVerhalten)
. - Polizei gibt regelmaRig Unfdlle aufgrund Griinpfeil-Regelung
Remscheid . .
oo | wenn Unfallhdufungsstelle (keine Grenzwerte genannt), dann Manahmen
Reutlingen - Unfallentwicklung (keine Grenzwerte genannt)
Rostock - Unfallhdufungsstelle (keine Grenzwerte genannt)
Salzgitter -vermehrt Unfdlle aufgrund Grinpfeil-Regelung (keine Grenzwerte genannt)
Schwerin - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
"""""""" SOInen - Widerrufsvorbehalt: Entfernung sobald Unfille aufgrund oder begiinstigt durch Grinpfeil-
i
........................ O dREBRIUNE
Stuttgart - Grenzwerte nach VwV-StVO zu § 37 Abs. 2 StVO, Nr. XI
Wouppertal - hdufiges und auffélliges Fehlverhalten
""""""""""" |- wenn Unfalle aufgrund Griinpfeil-Regelung, zunachst probeweise Abdeckung des
Zwickau .. S
Griinpfeils fir ein halbes Jahr,
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Anlage 14 Form

en der Offentlichkeitsarbeit

GroRstadt Art der Offentlichkeitsarbeit
Aachen Presseinformation, Plakate, Information an betr. Knoten
Augsburg Presseinformation, Infoblatter
Bergisch Gladbach |Presseinformation, Transparente
Berlin Presseinformation (West-Berlin)
Bielefeld Presseinformation
Bochum Presseinformation
Bonn Presseinformation
Bremen Infoblatter, Verbande (Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe,
................................... Zentralverband Handelkammer Bremen)
Chemnitz Presseinformation
Darmstadt Presseinformation
Dresden Presseinformation
Disseldorf Presseinformation, Internet
Frankfurt Presseinformation
Hagen Presseinformation
Halle Presseinformation
Informationskampagne, Information an betr. Knoten,
Hamburg .
___________________________________ Zusatzbeschilderung, Internet
Hamm Informationskampagne
Hannover Presseinformation, Informationsvorlagen an die Politik
Heidelberg Presseinformation
Presseinformation, Informationskampagne, Verbande u.a.
Heilbronn (Heilbronner Kaufleute, Hotel- und Gaststattenverband,
___________________________________ Autohduser, Volkshochschule, Kreisverkehrswacht, Polizei)
Ingolstadt Presseinformation, Information an betr. Knoten
Kaiserslautern Presseinformation
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Grofstadt Art der Offentlichkeitsarbeit
Kiel Presseinformation

""" @i |informationskampagnen, Informationsbltter, Information an betr. kno
leverkusen  [mtemet
Wdwigshaten  [Presseinformation
 lbeck [presseimformaton
 Munchen |nformationsblateer, Plakate
"""""" vinster |presseinformaton
Narmberg |Presseinformation, Information an betr. Knoten, Internet
Offenbach |Presseinformation
Oldenburg  |Presseinformation, Information an betr.knoten
orheim  |Presseinformation, Informationsblitter, Plakate
Recinghausen [Presseinformation
Regensburg |Presseinformation
Reutlingen |Presseinformation, Zusatbeschilderung
Sazgiter  |presseinformation
""""" Solingen [nformationanbetr.knoten
""" Switgart [Informationskampagne, Informationsblteer
um  |nformationsblaeer
""" Wolfsburg |Presseinformation
Wppertal [informationskampagne (Presseinformation, Plakate)
wickau  [presseinformation
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Anlage 15 Ubersicht erhobener Knotenpunkteigenschaften
Element Eigenschaft Kurzbezeichnung Auspragun ECodierun Einheit
E Eigenschaft (P g
Laufende Nummer des Knotenpunktes Ifd. Nr - - -
Name des Knotenpunktes Name - - -
< Einmiindung 1 -
S Knotenpunktform Knoten_Form
Q
5 Kreuzung 2 -
e
< Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke der Hauptrichtung DTV_HR - - Kfz/24h
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke der Nebenrichtung DTV_NR - - Kfz/24h
Griinpfeile am Knotenpunkt Grinpfeil_Gesamt - - Anzahl
Fahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_Zuf_1-4 - - Anzahl
Linksabbiegefahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_LA_Zuf_1-4 - - Anzahl
Geradeauslinksabbiegefahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_GLA_Zuf_1-4 - - Anzahl
Geradeausfahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_G_zZuf_1-4 - - Anzahl
Geradeausrechtsabbiegefahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_GRA_Zuf_1-4 - - Anzahl
Rechtsabbiegefahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_RA_Zuf_1-4 - - Anzahl
Mischfahrstreifen in der Zufahrt 1 bis 4 FSt_Misch_Zuf_1-4 - - Anzahl
bedingt vertraglich 0 -
Signaltechnische Fiihrung der Linksabbieger in der Zufahrt 1 bis 4 LA_Zuf_1-4
< gesicherte Fiihrung 1 -
-
_rc: keine (Verbot) 0 -
5
N
bedingt vertraglich 1
Dreiecksinsel ohne LSA 2 -
Signaltechnische Fiihrung der Rechtsabbiegerin der Zufahrt 1 bis 4 RA_Zuf_1-4
Dreiecksinsel mit LSA 3 -
2-feldig 4 -
gesichert 5 -
keine 0 -
Abbiegeverbote in der Zufahrt 1 bis 4 AbbV_Zuf_1-4
ja 1
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke der Zufahrten 1-4 DTV_Zuf_1-4 - - Kfz/24h
Grlnpfeile in der Zufahrt 1-4 Grinpfeil_Zuf_1-4 - - Anzahl
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Anlage 16 Anzahl

der

Kreuzungen und Einmundungen,

Unfalle sowie

Verunglickten in den Untersuchungs- und Vergleichskollektiven
differenziert nach den Untersuchungsstadten

Rechtsabbiegefiihrungsform - Kreuzungen
Griinpfeil Dreiecksinsel KR-Signal Dreie.cksinsel Geficherte .Rechtsab— “be.dingtjler— e —
GroRstadt ohne LSA mlLLSA Fuh_r:lng biegeverbot :tragliche Fiihrung
R 8 f B 9 8
Kreuzungen 14 5 15 3 5 0 55 97
U(P) 3-JK 113 34 221 36 78 0 383 865
Berlin U(LS) 1-JK 100 27 241 27 79 0 346 820
U(SS) 1-JK 7 0 8 1 4 0 23 43
V 3-JK 140 40 281 44 110 0 479 1.094
Kreuzungen 68 2 6 0 2 8 7 93
U(P) 3-JK 403 36 29 0 15 55 30 568
Dresden U(LS) 3-JK 1.435 144 148 0 54 152 80 2.013
U(SS) 3-JK 129 5 12 0 3 6 21 176
V 3-JK 486 41 40 0 19 64 43 693
Kreuzungen 18 8 2 0 2 1 15 46
U(P) 3-JK 98 25 12 0 14 2 126 277
Kéln U(LS) 3-JK 264 143 43 0 62 18 422 952
U(SS) 3-JK 34 6 4 0 0 0 22 66
V 3-JK 155 31 16 0 21 2 162 387
Kreuzungen 0 3 0 5 3 0 16 27
U(P) 3-JK 0 4 0 22 7 0 64 97
Mannheim U(LS) 1-JK 0 2 0 7 3 0 20 32
U(SS) 1-JK 0 2 0 2 1 0 8 13
V 3-JK 0 6 0 35 7 0 92 140
Kreuzungen 5 1 0 2 5 3 9 25
U(P) 3-JK 14 6 0 9 4 6 48 87
Stuttgart U(LS) 1-JK 6 1 0 0 3 3 19 32
U(Ss) 1-JK 3 1 0 1 3 1 7 16
V 3-JK 18 6 0 15 5 8 69 121
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Rechtsabbiegefiihrungsform - Einmiindungen
Griinpfeil Dreiecksinsel KR-Signal Dreitaicksinsel Geficherte 'Rechtsab- “bejdingt'\'/er- e —
TR ohne LSA mit LSA Flhrung biegeverbot ;tragliche Fihrung
- -
i 8 B B 9 @
Einmundungen 18 0 25 0 5 1 43 92
U(P) 3-JK 63 0 98 0 7 2 152 322
Berlin U(LS) 1-JK 73 0 122 0 35 3 174 407
U(SS) 1-JK 1 0 4 0 1 0 3 9
V 3-JK 75 0 113 0 8 10 174 380
Einmindungen 26 0 2 0 3 3 8 42
U(P) 3-JK 97 0 2 0 17 8 27 151
Dresden U(LS) 3-JK 330 0 7 0 62 19 82 500
U(ss) 3-JK 31 0 1 0 4 0 6 42
V 3-JK 116 0 2 0 20 8 33 179
Einmindungen 14 2 3 0 0 1 2 22
U(P) 3-JK 32 11 18 0 0 1 4 66
Koln U(LS) 3-JK 122 47 75 0 0 7 32 283
U(SS) 3-JK 8 2 4 0 0 0 1 15
V 3-JK 40 12 19 0 0 1 5 77
Einmundungen 3 7 0 2 13 2 9 36
U(P) 3-JK 2 8 0 8 24 12 13 67
Mannheim U(LS) 1-JK 1 3 0 3 10 1 6 24
U(SS) 1-JK 0 1 0 3 3 0 2 9
V 3-JK 2 13 0 10 29 16 16 86
Einmundungen 3 1 0 5 6 0 10 25
U(P) 3-JK 1 2 0 7 6 0 18 34
Stuttgart U(LS) 1-JK 1 1 0 2 2 0 12 18
U(Ss) 1-JK 0 0 0 0 4 0 3 7
V 3-JK 1 3 0 9 8 0 21 42
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Anlage 17 Symbole Rechtsabbiegefiihrungsformen

Symbol

Rechtsabbiegefiihrungsform

Grinpfeil

Dreiecksinsel ohne LSA

KR-Signal
(zweifeldiges Rechtsabbiegesignal)

x|

Dreiecksinsel mit LSA

axm!

gesicherte Fiihrung

bedingt vertragliche Flihrung
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Anlage 18 Verungliucktendichte von Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen der ,alten* und
»,heuen” Bundeslander im Vergleich

Verungliicktendichte

differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen

"alte" und "neue" Bundesldander

Bundesldander und Rechtsabbiegefiihrungsformen

7,0 4
Lv
6,0 1 W GT+SV
*'; 50 4
o
£
24,0 -
g 5,8
-
:g
23,0
c
2
(3
> 2,0 4 33
1,8 24 25 3,1
2,1 2,1
1,0 A 1,4
0,9
0,0 -
AnzahlKP: 23 12 2 17 40 82 7 21 10 62
— - - -
"alte" Bundesldnder "neue" Bundesldnder
Bundeslander und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Verungliicktendichte
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen
"alte" und "neue" Bundeslander
2,5 4
Lv
W GT+SV
2,0 4
©
*
£
E 1,5
2
= 18
E
1,0
¥1,
g 1,4 1,4
>
10 1,0
0,5 -
0 0,7 0,7 0,7
00 - : o2
AnzahlKP: 20 10 3 26 21 44 0 27 8 51
— - - -
"alte" Bundesldnder "neue" Bundesldnder
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Anlage 19 Unfalldichte aller Unfallkategorien (Berlin, Dresden, Kdln) von
Kreuzungen und Einmundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen der Unfélle

Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden, K6ln)
18,0 - UD(LS)
W UD(SS)
16,0 - uD(Lv)
14,0 - W UD(SP)
£ 12,0 -
x 12,7
2 10,0 -
2
S 80 - 10,1
-}
= 7,7 8,2 79
£ 6,0 - 7,8
4,0 04 s 6,0
,o  WoEE 02— 0555 a5 106 3,8
’ 2,2
2,0 2,3 2,0 0’—99,@. Wﬁ. o= 0:2
0,0 - g ; ;
AnzahlKP: 100 15 23 12 77 30 8 53
Kreuzung Einmindung
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 20 Unfalldichte und Unfallkategorien von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungs-
formen der ,alten® und ,neuen” Bundeslander im Vergleich

Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen
"alte" und "neue" Bundeslander
6,0 - B UD(SS)
UD(LV)
>0 1 - HUD(SP)

>
=)
.

»
[=)
.

Unfalldichte [U/KP*a]
w
o

ol
o
L

Ea s o5 *
2,6 2,4
o e e 20 y

0,0 -
AnzahlKP: 17 82 7 21 10 62
— - ——
4 4 4 4
"alte" Bundeslander "neue" Bundesldnder
Bundesldander und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Einmiindungen
"alte" und "neue" Bundeslander
3,0 W UD(SS)
UD(LV)
2,5 4
mUD(SP)
g
£ 2,0 -
4
~
2
31,5
e}
= 1,7
2.0 o1 —
=)
101 1,1 - 02
) 11 02
05 e 0.9 08
! 0,5 0,6 0,6
00 - 0.0 02 02 - o1
AnzahlKP:| 20 10 3 26 ‘ 21 44 ‘ 0 ‘ 27 ‘ 8 ‘ 51
— - — -
4 4 4 4
"alte" Bundeslander "neue" Bundeslander

Bundesldnder und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 21 Anteil der Unfalle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit
Personenschaden von Kreuzungen und Einmundungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefuhrungsformen der ,alten* und
.heuen® Bundeslander im Vergleich
Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden an Unfillen mit Personenschaden
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen
"alte" und "neue" Bundesldander
35%
30% -
25% |
n_i 20% |
2
& 15%
2
10% -
5% -
0% -
AnzahlKP: 23 12 2 17 40 82 7 21 10 62
= § B8 B8 @ = § 8 068 @
4 4 4 4
"alte" Bundesldnder "neue" Bundeslander
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Anteil der Unfdlle mit schwerem Personenschaden an Unfallen mit Personenschaden
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Einmiindungen
"alte" und "neue" Bundesldander
18% -
16% -
14% -
12% -
E 10% -
2
o 8% -
5
6% -
4% -
2% -
0% -
AnzahlKP: 20 10 3 26 21 44 ‘ 0 ‘ 27 8 51
= § B8 B8 @ = § 8 QB8 6
| 4 4 | 4 4
"alte" Bundeslander "neue" Bundeslander
Bundesldander und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 22 Anzahl

der

Knotenpunkte in
Vergleichskollektiven nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und
DTV-Klassen der Hauptrichtung

den

Untersuchungs-

und

Anzahl Knotenpunkte mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen

cromsaat OV KEse |} B B B8 B
Liz ] Gesamt
Griinpfeil Dreiecksinsel KR-Signal gesicherte bedingt
ohne LSA Flihrung vertraglich
<15000 5 2 5 0 15 27
15001-25000 8 1 12 6 27 54
Berlin
>25000 19 2 23 7 56 107
Gesamt 32 5 40 13 98 188
<15000 34 o 3 0 6 43
15001-25000 37 2 4 2 7 52
Dresden
>25000 23 0 1 3 2 29
Gesamt 94 2 8 5 15 124
<15000 39 2 8 0 21 70
Gesamt 15001-25000 45 3 16 3 34 106
"neue"
Bundeslinder >25000 42 2 24 10 53 136
Gesamt 126 7 48 13 113 312
<15000 19 5 2 2 10 38
15001-25000 11 a 2 0 1 18
K&ln
>25000 2 1 1 0 6 10
Gesamt 32 10 5 2 17 66
<15000 3 5 0 4 13 30
15001-25000 o a 0 3 4 16
Mannheim
>25000 o 1 0 11 3 15
Gesamt 3 10 0 23 25 61
<15000 6 1 0 5 5 17
15001-25000 2 1 0 11 6 20
Stuttgart
>25000 o o 0 2 3 10
Gesamt 8 2 0 18 19 a7
<15000 28 11 2 11 33 85
Gesamt 15001-25000 13 9 2 19 11 54
"alte"
Bundeslander >25000 2 2 1 13 17 35
Gesamt 43 22 5 43 61 174
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Anlage 23 Angepasste

Unfallkostensatze  fur

Unfalle

mit

leichtem

Personenschaden WUa(LV) nach Rechtsabbiegefiihrungsformen

angepasste Unfallkostensitze WUa [€/U]

20.000 -

18.000

16.000 -

14.000 -

12.000 -

10.000 -

8.000 -

6.000 -

4.000 -

2.000 -

Angepasste Unfallkostensatze fiir Unfalle mit leichtem Personenschaden WUa(LV) nach

823 U(P)

Rechtsabbiegefiihrungsformen

126 U(P) 380 U(P)
B B
4

Rechtsabbiegefithrungsformen

254 U(P)

:]:
4

865 U(P)
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Anlage 24

Angepasste Unfallkostensatze fur Unfélle mit Personenschaden
WUa(P) nach Rechtsabbiegefihrungsformen

angepasste Unfallkostensitze WUa [€/U]

45.000 -

40.000

35.000 -+

30.000

25.000

20.000 -

15.000 -

10.000 -

5.000 -

Angepasste Unfallkostensatze fiir Unfalle mit Personenschaden WUa(P) nach
Rechtsabbiegefiihrungsformen

823 U(P)

126 U(P)

4

380 U(P)

254 U(P)

B8
4

865 U(P)
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Anlage 25 Unfallkostendichte und Unfallkategorien von Kreuzungen (oben)
und Einmindungen (unten) mit unterschiedlicher Anzahl an
Grunpfeilen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil und DTV - Kreuzungen

180,0 -
160,0 - 68 m UKD(SS)
UKD(LV)
— 140,0 -
0 61 B UKD(SP)
-9
4
o 1200 -
(=]
(=]
Q
=.100,0
[
£
[*]
5 80,0
c
[
%
£ 600
£
[=4
> 40,0
20,0
0,0
AnzahlKP:
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil
Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil und DTV - Einmiindungen = UKD(SS)
80,0 - UKD(LV)
EEN | =ukosp)
70,0 -

o

o

S
.

- -

50,0

30,0

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]
3
o

= N
o o
[S) [S)

o
[S)

AnzahlKP:

<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil
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Anlage 26 Unfallkostendichte aller Unfallkategorien (Berlin, Dresden, Kdln)

von Kreuzungen und Einmundungen mit unterschiedlicher Anzahl
an Grunpfeilen der Unféalle

Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil - Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden, Koln)
KD
160,0 - UKD(S)
UKD(LV)
140,0 - m UKD(SP)
{ 120,0 - 61
§ 61,6 ’
g 100,0 - 56,0
=
2 800 -
] 32,9
5 33,9
5 44,7
2 60,0 - 345 -~
2 .
=
©
€ 40,0 -
=}
20,0 -
0,0 -
AnzahlKP:
Kreuzung Einmundung
Knotenpunktform und Anzahl der Zufahrten mit Grinpfeil
Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil und DTV - Kreuzungen (Berlin, Dresden, K6In)
300,0 -
UKD(S)
250,0 1 UKD(LV)
g B UKD(SP)
£ 200,0 R
g '’
(=]
Q
=
i
% 150,0 89,3 98,7
T 61,9
2
1 64,4
£ 100,0
£ 34,9 47,2 =B 52,1 S8
=} 31,2 ! 304 !
31,5 Z
50,0 24,3
0,0
AnzahlKP:
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil
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Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil und DTV - Kreuzungen (Berlin, Dresden, KéIn)
120,0 -
UKD(S)
100,0 - UKD(LV)
M UKD(SP)
32,1
80,0 - 50,7

60,0

40,0

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

20,0

0,0

AnzahlKP:

<15000

15001-25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Zufahrten mit Griinpfeil

>25000
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Anlage 27 Unfallkostendichte der Unfalle aller

Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Koln) von Kreuzungen und Einmundungen mit Grunpfeil
und Verstoflen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien

Unfallkostendichte und Unfallkategorien

(Berlin, Dresden, Koln)

differenziert nach VerstoR gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien - Kreuzungen und Einmiindungen

300,0 4
UKD(S)
UKD(LV)
250,0 4 W UKD(SP)
9
£
1
& 200,0 - o8
o
<
=
£ 150,0 - 826
‘g 46,3
c
2
173
g 100,0 -
£
5 28,1
50,0 - 21,8 244
0,0 -
VerstoR VwV-StVO VwV-StVO VwV-StVO RiLSA VwV-StVO keine
gegen: RiLSA RiLSA
AnzahlKP: 4 2 56 0 24 0 34
Kreuzung Einmundung

Knotenpunktform und VerstoBe gegen Abwagungs- und Ausschlusskriterien
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Anlage 28 Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Koln) von Kreuzungen und Einmundungen mit Grunpfeil
und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen

Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden, Koln)
UKD(S)
250,0
UKD(LV)
W UKD(SP)
= 200,0
*
o
3
& 113,9
8
] 150,0
° 75,6
kS
S
-}
$ 100,0 49,0
2 46,5
S 36,9 ’
£ 31,8 333
S 50,0
19,4 22,8
13,9
0,0
Fst_RA/
Anz. Z720:
Anzahl KP: 10
Kreuzung Einmlndung
Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen und DTV - Kreuzungen
(Berlin, Dresden, Koln)
400,0
UKD(S)
3500 UKD(LV)
©
& 300,0 HUKD(SP)
4
P
S 158,7
8 250,0
=
[
£ 200,0 91,8
2
c
,2 150,0 106,6 - 79,9
g 108,9 ¢ 40,5
8 100,0
[=4
=}
50,0 -
0,0
Fst_RA/
Anz. Z720:
Anzahl KP:
<15000 ‘ ‘ 15001-25000 ‘ ‘ >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Unfallkostendichte und Unfallkategorien
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen und DTV - Einmiindungen
(Berlin, Dresden, Koln)
KD
120,0 UKD(S)
UKD(LV)
H UKD(SP)
. 100,0
(o]
a
4 42,4
& 80,0
8
=) 37,2
£ 60,0
S
g 11,6 B
4 18,8 24,6
8 40,0 ’ ’
£ 12,5 20,4
8 22,1
5 15,9
20,0 ’ 15,8
11,5 . 13,3 -
Fst_RA/
Anz. Z2720: 0 >0, <1 1 0 >0, <1 1 0 >0, <1 1
Anzahl KP: 9 1 6 9 0 8 12 2 11

<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 29 Definition der Unfalltypen [FGSV 2003]

Kurzbeschreibung der 7 Unfalltypen

Unfall- Farbe Erlauterung

typ

1

grin

gelb

rot

et

weil

hellblau

O

arange
(rosa)

sehwarz

Fahrunfall (F)

Der Unfall wurde ausgeldst durch den Verlust der Kontrolle Ober
das Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder
falscher Einschatzung des Stralenveraufs, des Straenzustandes
o.A.), ohne dass andere Verkehrsigilnehmer dazu beigetragen
haten. Infolge unkontrollienter Fahrzeugbewegungen kann es dann
aber zum Zusammenstol mit anderen Verkehrsteilnehmem
gekommen sein.

Abbiege-Unfall (AB)

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem
Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Fullganger!) an Kreuzungen,
Einmindungen, Grundsticks- oder Parkplatzzufahrten.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem
einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrt-
berechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Aus-
fahrten von Grundsticken und Parkplatzen.

Uberschreiten-Unfall (0S)

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem
Fahrzeug und einem Fuftgénger auf der Fahrbahn, sofern dieser
nicht in Langsrichtung ging und sofern das Fahrzeug nicht ab-
gebogen ist. Dies git auch, wenn der Fuligénger nicht angefahren
wurde.

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen sinem
Fahrzeug des flieffienden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/
halt bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken' Halten
durchfiihrte.

Unfall im Langsverkehr (LV)

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen Verkehrs-
teilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp
entspricht.

Sonstiger Unfall (S0O)

Unfall, der sich nicht den Typen 1 - 6 zuordnen 14sst. Beispiele:
Wenden, Rickwartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder
Tier auf der Fabrbahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (Brems-
versagen, Reifenschéden o A.)
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Anlage 30 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, KoIln) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungs-

formen
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfalltypen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden, Koln)
100% -
= 90% 258 223 ) 9,1
% 33,4
X 80% 345 30,4 W F+RV+SO
& 37,0 23,7 42,1
g 70% 20,2 195 22,1 13,2 Y
=) 8,1 057 19,4
g 60% 6.1 : .
£ b 31 Us
3 sox 105 as
2 mEK
= AB
o o
€ 30% 114,0
2 60,8 2ot 72,1 B
= 20% RZe 47,2 G
=] 23,5
c 15,4
< 10% 253
0%
AnzahlKP: 100 15 23 12 77 58 2 30 8 53
- - ——
8 8 @i B 8 8 @8 B
Kreuzung Einmindung
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfalltypen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen (Berlin, Dresden, K6In)
0,
100% o2 |
so% | e 188 ' 165 28,0 29,3 L5 30,9 25 P
= 38,8 20,7 !
{ 53,1 R ) e 20,1
80% /
X 30,6 581
! 28,7 14,3
g 134 9 133 B3 366 47y | MFHRV4SO
g 70% 15,9 . ’
:i' 2,7 10,9 27,7 74,4 9,2 Ba LV
£ "
] us
T 50% .
S 36,0
2
8 40% 18,2 s WEK
= 82 '
3 a0 . Naa 2584 AB
c ° 46,4
=] o 68,7 ’
2 % | 31 b 110,5 141,3
[T (o b 19,7 86,1
5 602 286 58,8 G
10% 47,2
0%
AnzahlKP: | 42 ‘ 7 ‘ 4 ‘ 2 ‘ 24 39 ‘ 6 ‘ 7 ‘ 7 ‘ 18 19 ‘ 2 ‘ 12 ‘ 3 ‘ 35
Bg R BA B
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfalltypen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)
100% -
|
90% - B 55 13,6 174
5 174 27 50,3
& 80% -
s 26,1
> 7,6 67 9,2 69 142 74,9 B F+RV+S0
§ 70% - 8,6 19,7
= 41 73 317 318 v
o | 79 19,6
o 60% -
S 25,9 - Us
S 50% - 2,1
: &
g 40% - mEK
;== 5,0
€ 30% - 16,2 hB
=} 69 48,5 102,7
= 26,1 g
T 20% | 216
2 ’
< . 4 S22 20,1 239
o | b g
10% G 34,5
’ 1,4
0%
AnzahlKP: | 16 ‘ 0 ‘ 6 ‘ 0 ‘ 7 17 ‘ 1 ‘ 11 ‘ 1 ‘ 17 25 ‘ 1 ‘ 13 ‘ 7 ‘ 29
Bg R R
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 31 Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, KoIln) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und Verstél3en gegen Ausschluss-
und Abwagungskriterien

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfalltypen differenziert nach VerstoB gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)
300,0 4 W F+RV+SO
Y
63 |
250,0 -
= Us
&
& 200,0 - 107,6 mEK
3 16,3 B
% 150,0 - 4,7
2
B
é 100,0 -
K}
5 2N
50,0 4 95,2 163
[[122 | Alga 145
453 34,8 31,8 236
0,0 15,1
VerstoR VWV-StVO RILSA VWV-StVO keine VWV-StVO RILSA VWV-StVO keine
gegen: RiLSA RILSA
AnzahlKP: 38 2 56 0 24 0 34
Kreuzung Einmindung
Knotenpunktform und VerstoBe gegen Abwagungs- und Ausschlusskriterien
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Anlage 32 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, KoIln) und Unfalltypen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen

N
o
o
[=)

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

0,0
Fst_RA/
Anz. Z720:

Anzahl KP:

250,0 4

150,0 -

55,6 Us

100,0 -

"
105,3 7.4

50,0 4

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfalltypen differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)

W F+RV+SO

Lv

MEK

21,6 _
[
193 s e
22,7 95 ’
0 >0,<1 1 0 >0,<1 1
76 10 14 30 3 25
Kreuzung Einm{ndung

Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 33 Definition der Unfallarten

Unfallart Symbol Beschreibung

0 - Unfall anderer Art

1 Pf ZusammenstoR mit anfahrendem/anhaltendem/ruhendem Fahrzeug

3 " ZusammenstoR mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug
4 lt ZusammenstoR mit entgegenkommenden Fahrzeug
5 -t ZusammenstoR mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug

6 F"’t Zusammenstol zwischen Fahrzeug und FuBBganger

7 - Aufprall auf Fahrbahnhindernis

8 - Abkommen von der Fahrbahn nach rechts

9 - Abkommen von der Fahrbahn nach links
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Anlage 34 Unfallkostendichte der Unfalle aller

Dresden, Kd&ln) und Unfallarten

Unfallkategorien (Berlin,

von Kreuzungen

und

Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungs-

formen

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallarten
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Kreuzungen und Einmiindungen

(Berlin, Dresden, Koln)
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AnzahlKP:
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Kreuzung Einmindung
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallarten
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen (Berlin, Dresden, K6In)
100% -
B - 57 82 170 40 - 90 .
20,1 59,7
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£ 6,1
< ! , y
4 : , , '




20%

23,5

Anlagen A-44
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallarten
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)
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) ml vy
(=]
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2 m5 %
"
¢_°‘ 40% - 6 ™
2 30% - W O0+7+8+9
=]
%
€
<

10%

0%

AnzahlKP:

1
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35 1 | 13| 7
——

= f 8 B8
4 4

>25000

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 35

Unfallkostendichte der Unfalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) wund Unfallarten von Kreuzungen und
Einmundungen mit Grunpfeil und Verstd63en gegen Ausschluss-
und Abwagungskriterien

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)

und Unfallarten differenziert nach VerstoB gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien - Kreuzungen

und Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)

300,0 -
2500 - L 144
F "
g 55,7 2 %
@ 200,0 -
§ 9s =3
3 . - %
Q
£ 150,0 B3 LY
%]
T E=E 305 6
§ 0+7+8+9
8 1000 - 207 u
3 88 37 s
5 17,1 22,8 15,3
50,0 | B35 R ? g0
16,0 _ 16,5
[[142 | 16,9 323 i
3 b 10,7 22,0
0,0 -
VerstoR VWV-StVO VWV-StVO keine VWV-StVO RILSA VWV-StVO keine
gegen: RiLSA RIiLSA
AnzahlKP: 2 56 0 24 0 34
Kreuzung ‘ ‘ Einmindung

Knotenpunktform und Verst6Be gegen Abwagungs- und Ausschlusskriterien
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Anlage 36 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Koln) wund Unfallarten von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen

N
o
o
[=)

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

Fst_RA/
Anz. Z720:

Anzahl KP:

250,0 4

150,0 -

100,0 -

50,0 4

0,0

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfallarten differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und
Einmiindungen (Berlin, Dresden, K6In)

ml v
2
_ 93,4 3 H
39,1 4 &
60 [ ) .'
o T 6 ™
12,6
W 0+7+8+9

]
20,9

14,0
11,0

76 10

Kreuzung Einmlndung
Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 37 Definition der relevanten Unfallursachen

Unfalursache Symbol Beschreibung Kurzbeschreibung
14 Ungenu.genderSifﬂ!erheﬂsa_hsland (So_nst_uge Eks?chen,“die zu einem Yerkehrsunfall fidhren, sind den Sicherheitsabstand
zutreffenden Positionen, wie Geschwindigkeit, Ubermildung usw. zuzuordnen)
Fehlerhaftes Wechseln des Fahrstreifens beim Nebenei derfahren oder Nichtbheach des Reif hiu
wverfahrens {§ 7) {Uberholen ohne Beachtung des nachfolgenden Yerkehrs und/oder ohne rechizeitige und
26 " deutliche Ankindigung des Ausscherens, Nichtbeachten des nachfolgenden Verkehrs beim Vorbeifahren Fahrstreiferwechsel
an hal den Fahr Absp oder Hindemissen undfoder ahne rechtzeitige und deutliche
Ankiindigung des Ausscherens)
Sa 2o 1 Polizeib Lichizeich
n I'I| d::r:ﬁi. " durch oder! Fahren bei ROT
{ausgx F )
s r Fehlerbeim Abbiegen (§?) (Nichtbtiaditen de-s‘uf- 1 van Schi fahrze ngen an Bahniibergédngen, Abbiegen
Falsches verhalten ber Fuf; beim Abbiegen)
40 reF Falsch rhalten gegenuber FuBga beim Abbi Abbiegen FuBginger
a9 - Andere Fehler beim Fahrzeughihrer Andere Fehler
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Anlage 38 Unfallkostendichte der Unféalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&ln) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmindungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungs-
formen

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallursachen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen und Einmiindungen
(Berlin, Dresden, Koln)

100% -
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80% m14 :,
4,5

70% - 11,9 >4 26
3 z
. iy

60% -| 36,6 2'3
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50% T 5 r
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0%

AnzahlKP:

- —

Kreuzung Einmindung

Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallursachen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Kreuzungen (Berlin, Dresden, KéIn)

20%
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o 15,1
% 110 47 138 1o,
g 80% - 1,7+ 19,2 172

15,0 31
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<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S) und Unfallursachen
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)
100% - -
0, -
o I
& 80% 05
6 -
é 7,5 8,5
S 70% - 0 [25] mi4 L
S 26 #t
‘s 60% | . 135
= 1,5 m3l F
S 13,7
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c
<
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AnzahlKP: 16 ‘ 0 ‘ 6 ‘ 0 ‘ 7 17 1 1 1
- - - -
= g BBEAE =8 BRAA
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 39 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,

Dresden, Ko&ln) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und Verstél3en gegen Ausschluss-
und Abwagungskriterien

300,0

250,0

200,0

150,0

100,0

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

0,0
VerstoR
gegen:

AnzahlKP:

50,0 -

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,S)
und Unfallursachen differenziert nach VerstoR gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)

m1l4 ‘:
26
16,1 m3l F
14,8
S -
35,7 49 _andere Fehler
23 2,9
W weitere Ursachen

4,0 9

73S
30,1
VwV-StVO VwV-StVO keine VwV-StVO RIiLSA | VwV-StVO keine
RiLSA RiLSA
4 2 56 0 24 0 34
Kreuzung ‘ ‘ Einmindung

Knotenpunktform und VerstoRe gegen Abwagungs- und Ausschlusskriterien
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Anlage 40 Unfallkostendichte der Unféalle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Ko&ln) und Unfallursachen von Kreuzungen und
Einmindungen mit Grunpfeil und Anzahl der

Rechtsabbiegefahrstreifen

250,0

200,0

150,0

100,0

Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

50,0

0,0
Fst_RA/
Anz. Z720:

Anzahl KP:

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,S)
und Unfallursachen differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, Koln)

. =i
26

25,5 t

m3l F

[7 ] - 0
i 64,2 49 _andere Fehler

208 = W weitere Ursachen
30,2 63 37

15 52

10

Kreuzung

Einmindung
Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 41

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden und Unfallverursacher (Bet 01)
von Kreuzungen und Einmundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefihrungsformen

100% +
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -

20%

Anteil, Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

10%

0%

AnzahlKP:

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)

und Unfallverursacher (Bet_01) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Kreuzungen und Einmiindungen
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J 19,3
5,0 20
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B = B 8 B8 @
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Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Kreuzung Einmindung
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= § 8686
4 4

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)

und Unfallverursacher (Bet_01) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Kreuzungen

[ Kfz

Rf
mFg

“HIIII
y v

>25000

39 8 14
— -
15001-25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

<15000
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallverursacher (Bet_01) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Einmiindungen

100% - mKfz

90% i
© %7
-& . mFg
3 80% -
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= § 888
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 42 Unfallkostendichte der Unfalle
schwerwiegendem Sachschaden und weitere Unfallbeteiligte

mit

Personen-

und

70%
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40%
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Anteil, Unfallkostendichte [1.000€/KP*a]

10%
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19 | 3
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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13,6
6,6

12 8 41
— -
4

>25000

(Bet_02) von Kreuzungen und Einmundungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefuhrungsformen
Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefithrungsformen -
Kreuzungen und Einmiindungen
100% -
W Kfz
= 90% -| R
e 0,
§ 80% -| mfg
(=]
8 70% -
=
@ 60%
]
5 50% -
]
% 40%
=
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Kreuzung Einmindung
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Kreuzungen
100% -
i Kfz
90% - Rf
80% -| mFg
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Einmiindungen
100% -
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= 90% Rf
e 0,
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15001-25000
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 43 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und

schwerwiegendem Sachschaden nach Unfallverursacher (Bet_01)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) von Kreuzungen mit Grunpfeil
und Verstoflen gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallverursacher (Bet_01) differenziert nach VerstoB gegen Abwigungs- /Ausschlusskriterien -
Kreuzungen und Einmiindungen
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VwV-StVO keine VwV-StVO RiLSA VwV-StVO keine
RiLSA RiLSA

VwV-StVO
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Kreuzung Einmulndung
Knotenpunktform und Verst6Be gegen Abwagungs- und Ausschlusskriterien
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Anlage 44 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und

schwerwiegendem Sachschaden nach Unfallverursacher (Bet_01)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02) von Kreuzungen mit Grinpfeil
und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallverursacher (Bet_01) differenziert Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen
und Einmiindungen
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Kreuzung Einmindung
Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und weitere Unfallbeteiligte (Bet_02)
differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen - Kreuzungen und Einmiindungen
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Kreuzung EinmUndung

Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 45 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) und ausgewéhlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmundungen mit unterschiedlichen
Rechtsabbiegefiihrungsformen

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S))
und ausgewahlte Unfallkonstellation differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, K6ln)
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2 300 i
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£ 600 ]
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£ 400 mer
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0,0
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S))
und ausgewahlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Kreuzungen (Berlin, Dresden, K6In)
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£ 300,0
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= t
:;;3 200,0 - 611 -
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5 212 585 Y u=r
50,0 21,7 38,2 9
0,0
AnzahlKP: 7 18 2 12 35
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Einmiindungen (Berlin, Dresden, KéIn)
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Anlage 46 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) und ausgewdéhlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und Verst63en

gegen Ausschluss- und Abwagungskriterien
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Anlage 47 Unfallkostendichte der Unfélle aller Unfallkategorien (Berlin,
Dresden, Koln) und ausgewdéhlte Unfallkonstellationen von
Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil und Anzahl der
Rechtsabbiegefahrstreifen

Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und Sachschaden (UKD(P,S))
und ausgewidhlte Unfallkonstellation differenziert nach Anzahl der Rechstabbiegefahrstreifen -
Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden, K6ln)
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Anzahl KP: 10

Kreuzung Einmiindung
Knotenpunktform und Anzahl der Rechtsabbiegefahrstreifen je Griinpfeil
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Anlage 48 Unfallliste zur detaillierten Auswertung des Unfallgeschehens an
Grunpfeilknotenpunkten

Unfélle Beteiligte [ Unfalltypen Einsatzkriterien Knoten- i Rechtsabb.- | Zufahrts- X
Nr. Stadt | Messstelle F fah hi hi Besonderheiten
U(P,S)|U(SP)iU(LV)iU(S)| Fg | Rf |AB:EK:LViSO|VwV-StVOiRiLSA 1992| Form Bl IEElEile
1002 : Dresden - 2 0 2 0| o0 1 [0i2:0:0]| Sicht_Fg FSt Kr nein NR starke Sichteinschrankung
1036  Dresden - 2 0 1 110 0 |0:1:1:0 - - Ein ja NR -
2002 | Dresden - 3 |ois3iolol2]o0isioio N Fst Kr ja NR 2wei Fahrstreifen in der
Hauptrichtung (hohe Verkehrsstérke)
Dreiecksinsel
2011 : Dresd: - 2 0 1 110 1 (0:1:i1:0 - FSt Ei j NR ’
rescen n Ja "Radfahrer frei" iber FuRgangerfurt
3028 | Dresden - 3| 1i1i1fl1i1|1i2ioio] - - Kr nein NR Unfall mit Fufiganger vermutlich
beim Phasenwechsel
3087 | Dresden : 3 0 1 51 1loiszioio B Rf-Furt Kr ia NR zm{el F?hrstrglfen in der Hauptrichtung,
FSt Sicheinschrankung durch Baumbepfl.
4006 | Dresden . 4 0 1 3o oloiaioio B Rf-Furt Kr nein NR zwei Fahrstrelf?n in de_r Ha\jlptrlch.tur\g
FSt (hohe Verkehrsstarke), Sichteinschrankung
4012 iDresden| DDG3.1 | 4 | 1 i3 io|l1l2|1i3i0i0 . Rf-Furt Kr nein NR 2wei Fahrstreifen in der Hauptrichtung
FSt (hohe Verkehrsstarke), Sichteinschrankung
4023 : Dresden - 2 0 0 2|0 0 |2:0:i0:0|[ Sicht_Fg - Kr nein NR starke Sichteinschrankung nach rechts
4025 | Dresden B 3 0 0 3o oloi2i0i1]|Rilire B Kr nein NR Hauptrichtung wir 2.T. zwelsfrelflg befahren
(hohe Verkehrsstarke)
4053 : Dresden - 2 0 1 110 2 |0i2i0:0 - Signal_Rf Ein ja/ja HR/NR gemeinsamer Geh- und Radweg
5055 : Dresden - 2 0 0 2 0 0 |0i2i0:0 - Aufstell_Rf Kr nein/nein HR/NR -
6004 iDresdeni DD-GL | 9 | 0 i 2 i7|of1|2i7i0i0 . signal RF | ja NR 2wei Fahrstreifen in der
FSt Hauptrichtung (hohe Verkehrsstarke)
6005 : Dresden DD-G2 2 1 0 1 1 0|1:1:0:0 - - Kr nein HR Sichteinschrankungen
8060 : Dresden - 2 1 1 oo 2 |0:2:0:0 - FSt Kr ja NR Sichteinschrankung nach rechts
9053 ; Dresden - 2 | 1io0i1floi1|1i1i0i0 - - Kr i nein/nein | HR/NR Unfall mit Radfahrer (alkoholisiert)
vermutlich beim Phasenwechsel
10008 : Dresden - 2 loi2io0l2io0l1i1i0i0 . . Kr ja NR Unfall mit Fuganger
beim Phasenwechsel
11011 Dresden - 3 loi2i1lol1loiti2io N . Ein ja NR  spitzwinkliger Knotenpunkt,
zwei Fahrstreifen in der Hauptrichtung
vzul>50 X . . . - .
11077 : Dresden - 3 0 1 2 0 0 |2:1:0:0 - Fst Ein ja NR siehe Einsatzkriterien RiLSA 1992
12013 : Dresden - 3 0 0 3 0 0|2:0:i1:0 - - Kr ja NR Sichteinschrankung nach links
13000 Dresden - 3 loi2i1lol2l1i2i0i0 - Fst Kr nein NR keine Radverkehrsfhrung,
Sichteinschranlung nach rechts
15004 | Dresd 3 1 1 1 o 2loizi1io vzul>50 K . HR siehe Einsatzkriterien RiLSA 1992, ein Unfall mit
resden FSt d nein Radfahrer vermutlich beim Phasenwechsel
15010} Dresden 2 0 2 ol o 1loi2i0i0 vzul>50 Kr . NR siehe Einsatzkriterien RiLSA 1992
esce FSt Ja mogl. Sichteinschrankung durch Bepflanzung
. . . . groRer Abbiegeradius,
2 Kol > 3 0 1 2 0 0 2:0:0: 1] Sicht_F - E NR
oin ‘cht_re n ja Sichteinschrankung nach rechts
13 KéIn = 1 0 1 0 0 0 |0:1:0:0 - - Kr ja NR -
32 Kéln > 1 0 1 0 0 1]1]0:1{0:0 - - Kr nein NR -
38 | Kéln K-G1 2 loi2iofl1l1]2i0i0i0 - Fst Kr ja HR Unfall mit Fufigénger und Radfahrer
vermutlich beim Phasenwechsel
-G2,
41 Kéln :532 2 0 2 0| o0 1 (1i1:0:0 - Rf-Furt Kr nein NR Sichteinschrankung nach rechts
45 Koéln - 1 0 0 1|10 0|0:1:0:0 Strab - Kr nein HR Sichteinschrankung nach rechts
54 Ksin R 1 0 1 olo oli1io0ioio R R Kr nein NR mogliche Slchtfelnsclhrankung durch
Dreiecksinsel
70 Kéln - 1 0 0 110 0|0:1:0:0 - - Kr nein HR Sichteinschrankung nach rechts
1044 Kéln - 1 0 0 110 0|0:1:0:0 - FSt Kr ja HR -
: Ksin ) 1 0 1 olo 1loi1ioio a : Kr nein HR Unfall ni\lt Radfahrer vermutlich
beim Phasenwechsel
Gesamt 80 6 36 {38 7 {24 |20:52:6: 2 - - - - - -
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Anlage 49 Unfalldichte und Unfallkategorien an Zufahrten von Einmindungen
mit unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Unfalldichte und Unfallkategorien
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Zufahrten von Einmiindungen
(Berlin, Dresden)
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0,5 0,5 1,5 == 0,7 0,7
0s 10 08 03 03 06 ol H02m

0,0 : 02 0,1 0,1~ -0;1~
Anzahlzf: | 2 1 2 1 0 0 7 2 5 4 3 1 7 5
AnzahlU=:| 4 ‘ 1 ‘ 4 ‘ 0 ‘ 0 0 ‘ 12 ‘ 3 ‘ 18 ‘ 9 ‘ 48 ‘ 10
BA Bg B B

<15000 15001-25000 >25000

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin: U(P) 20082010, U(S) 2010; Dresden: U(P,S) 2008-2010
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Anlage 50 Verunglicktendichte an Zufahrten von Kreuzungen (oben) und

Einmindungen (unten) mit

unterschiedlichen Rechtsabbiege-

fuhrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung
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* Berlin/Dresden: U(P) 2008-2010
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1,7
1,1

0,5

99 12

>25000

55
-

1,2 4
Lv

1,0 | |MWGT+SV

0,8

0,6 -

0,4 -

Verungliickte [V/Zf*a]

0,7

0,2

0,0

Verungliicktendichte

(Berlin, Dresden)

0,4 s

AnzahlzZf: 2 1 | 2 | 1 | O

o
o

AnzahlV+:| 4 ‘

<15000

* Berlin/Dresden: U(P) 2008-2010

0 7
-
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differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV - Zufahrten von Einmiindungen

0,8

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
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Anlage 51 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und

schwerwiegendem Sachschaden von Zufahrten an Kreuzungen
und Einmundungen mit unterschiedlichen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen

w
o
o

Unfallkostendichte [1.000 €/Zf*a]
- w

o o

° kS)

Anzahlzf:
AnzahlUx:

60,0 -
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen

53

(Berlin, Dresden)

34 30 30 10
67 108 84 42 16 11 9 12
— - - -
Kreuzung Einmundung

Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen

* Berlin: U(P) 2008-2010, U(SS) 2010; Dresden: U(P,SS) 2008-2010
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Anlage 52

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und Unfalltypen von Zufahrten an Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit unterschiedlichen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

Anteil, Unfallkostendichte [1.000 €/Zf*a]

10%
0%

AnzahlZf:
AnzahlU~*:

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Kreuzungen (Berlin, Dresden)
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4,5 cs 51 140 23
20,1 ) 6,6 27 36 ﬂ i
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8,0 oym

v

B8 cc 2 34 7,0 os

1,4 . W EK
25,7 17,4
18,8 54,8 AB
5,2 15,0 26,5
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<15000 15001-25000 >25000

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

* Berlin: U(P) 2008-2010, U(S) 2010; Dresden: U(P,S) 2008-2010
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

* Berlin: U(P) 2008-2010, U(S) 2010; Dresden: U(P,S) 2008-2010
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Anlage 53 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und Unfalltypen von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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5 g ) 2,5 0303
E 80% 1 35 84 2,0 1,0 43
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AnzahlU~: 53 ‘ 67 ‘ 108 ‘ 84 ‘ 42 16 ‘ 7 ‘ 11 ‘ 9 ‘ 12
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Kreuzung Einmindung
Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin: U(P) 2008-2010, U(SS) 2010; Dresden: U(P,SS) 2008-2010
Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Kreuzungen (Berlin, Dresden)
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£ 90% - 03 © 06 s 59 32
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o 80% | [N 17,8 &2 7,9 O = 3,6 07
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e 70% - 39
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0%
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AnzahlU+: 16 ‘ 12 ‘ 12 ‘ 0 ‘ 18 14 ‘ 8 ‘ 16 ‘ 28 ‘ 12 23 ‘ 47 ‘ 80 ‘ 56 ‘ 12
— — —— - —
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin: U(P) 2008-2010, U(SS) 2010; Dresden: U(P,SS) 2008-2010
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Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfalltypen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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- W @ B [
£ 90% - 1,0
N
E 80% - 0 08
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S 70% | O 87
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AnzahlU+: 3 ‘ 0 ‘ 1 ‘ 0 ‘ 0 8 ‘ 0 ‘ 7 ‘ ‘ 6 7 ‘ 3 ‘ 9 ‘ 6
<15000 15001-25000 >25000
DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin: U(P) 2008-2010, U(SS) 2010; Dresden: U(P,SS) 2008-2010
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Anlage 54 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und Unfallarten von Zufahrten an Kreuzungen (oben) und
Einmindungen (unten) mit unterschiedlichen Rechtsabbiege-
fuhrungsformen differenziert nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefithrungsformen und DTV -
Zufahrten von Kreuzungen (Berlin, Dresden)
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DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

* Berlin: U(P) 2008-2010, U(S) 2010; Dresden: U(P,S) 2008-2010
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Anlage 55 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) und Unfallarten von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit
unterschiedlichen Rechtsabbiegefiihrungsformen
Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Unfallkostendichte der Unfélle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallarten differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Anlage 56 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden

(U(P,S)) und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) von Zufahrten an
Kreuzungen (oben) und Einmundungen (unten) mit
unterschiedlichen  Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung
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Anlage 57

Unfallkostendichte
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Einmindungen mit
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Kreuzungen

und
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Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und Unfallbeteiligte (Bet_01 und Bet_02) differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV
Zufahrten von Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Anlage 58 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) und ausgewahlte Unfallkonstellationen von Zufahrten an
Kreuzungen (oben) und Einmundungen (unten) mit
unterschiedlichen  Rechtsabbiegefihrungsformen differenziert
nach DTV-Klassen der Hauptrichtung

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S)
und ausgewadhlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
Zufahrten von Kreuzungen (Berlin, Dresden)
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Unfallkostendichte der

schwerwiegendem Sachschaden

Unfallkonstellationen
Einmindungen mit

formen

von

Unfalle

mit Personen-
(U(P,SS))
Zufahrten

und
und ausgewahlte
an Kreuzungen
unterschiedlichen Rechtsabbiegefihrungs-

und

N

g

o
)

35,0 4

w

o

=)
L

N

wn

o
L

-
o
=}

Unfallkostendichte [1.000 €/Zf*a]
= N
o o
k) °

wn
o

0,0

AnzahlZf:

AnzahlU*: 32

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und ausgewahlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen -
Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)

Kreuzung

Knotenpunkt- und Rechtsabbiegefiihrungsformen
* Berlin: U(P) 2008-2010, U(SS) 2010; Dresden: U(P SS) 20082010

60‘

25
——

— -
Einmindung

[

o

o
L

40,0 -

30,0 -

20,0 4

Unfallkostendichte [1.000 €/Zf*a]

=

K=}

o
L

AnzahlzZf: 11

AnzahlU~: 6

2[10’252,1
00 [Smen 21

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)

und ausgewadhlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -

Zufahrten von Kreuzungen (Berlin, Dresden)

43
14 I
74
, 06
163 86 0,6 15,3
10,6 Yoo
0,5 10 0,6 4,9
‘11 4‘1 12 9 | 9 816‘10

<15000

15001-25000

17‘27‘62‘41‘11

>25000

DTV-Klassen (Hauptrichtung) [Kfz/24h] und Rechtsabbiegefiihrungsformen

* Berlin: U(P) 20082010, U(SS) 2010; Dresden: U(P,SS) 2008-2010




Anlagen

A-77

o}
S
<}

50,0

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS)
und ausgewadhlte Unfallkonstellationen differenziert nach Rechtsabbiegefiihrungsformen und DTV -
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Anlage 60 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem  Sachschaden mit Rechtsabbieger als
Unfallverursacher von  Zufahrten an  Kreuzungen und
Einmundungen mit Grunpfeil und bedingt vertraglicher Fiihrung

Unfallkostendichte der Unfille mit Personen- und schwerwiegendem Sachschaden UKD(P,SS),
Unfallverursacher Rechtsabbieger - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Anlage 61

Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden
(U(P,S)) mit Rechtsabbieger als Unfallverursacher und
ausgewahlte Unfallkonstellationen von Zufahrten an Kreuzungen
(oben) und Einmidndungen (unten) mit Grunpfeil und bedingt
vertraglicher Fuhrung differenziert nach DTV-Klassen der
Hauptrichtung
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Anlage 62 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und
schwerwiegendem Sachschaden (U(P,SS)) mit Rechtsabbieger als
Unfallverursacher und ausgewahlte Unfallkonstellationen von
Zufahrten an Kreuzungen und Einmidndungen mit Grunpfeil und
bedingt vertraglicher Fihrung
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Anlage 63 Unfallkostendichte der Unfalle mit Personen- und Sachschaden

(U(P,S)) mit Rechtsabbieger als Unfallverursacher und Unfalltypen
von Zufahrten an Kreuzungen und Einmindungen mit Grunpfeil
und bedingt vertraglicher Fihrung

Unfallkostendichte der Unfdlle mit Personen- und Sachschaden UKD(P,S), Unfallverursacher Rechtsabbieger
und Unfalltypen - Zufahrten von Kreuzungen und Einmiindungen (Berlin, Dresden)
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Anlage 64 Datenblatt Messstelle DD-G1 (Dresden)

Messstelle DD-G1 - Griinpfeil

Name: Niarnberger/Budapester Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in derrelevanten Zufahrt: ja
Anzahl Geradeausfahrstreifen der libergeordneten Zufahrt: 2
Verkehrsabhingige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (ng): 4
Signalprogramm- i ) )
eigenschaften Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (te ga min/tr ra ma/te pamier):  205/295/255
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra max/ts ra, mittz1): 665/755/705
Umlaufzeit (ty, min/tu,max/tu,miter) ! 955
Strom 1(+) [Fz/2h]: 268
Strom 2(T) [Fz/2h]: 490
Strom 3 bei ROT (r*) [Fz/2h]: a0
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 143
Strom 7 (-*) [Fz/2h]: 141
Strom 11 (—) [Fz/2h]: 1296
Strom F1(—) [Fg/2h]: 36
Verkehrsstirke () [Fe
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 109
Strom R1 (—) [Rf/2h]: 23
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 28
Strom F3 (T) [Fg/2h]: 103
Strom F4 (1) [Fg/2h]: a8
Strom R3 (T) [Rf/2h]: 66
Strom R4 (1) [Rf/2h]: Eil
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 122
Unfallgeschehen
Anzahl U(P,5) 2008-2010 aufgrund Z720: 9
Datum: 25082011
Messung
Zeitraum: 8:00 bis 10-:00 Uhr
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Anlage 65 Datenblatt Messstelle DD-G2 (Dresden)

Messstelle DD-G2 - Griinpfeil

Chemnitzer/Wirzburger Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 2
Signalorogrammeis e Sl L
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tr ra min/tr,ra max/tr,ra mitte):  135/635/30s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,max/ts,Ra, mitte) - 245/47s/34s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 435/1015/67 s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 143
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 483
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 14
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 27
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 35
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 257
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 41
Verkehrsstdfke ............... (..).[g/..] ......................................................................................................................
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 35
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 22
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 7
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 32
Strom F4 (4) [Fg/2h]: 20
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 5
Strom R4 () [Rf/2h]: 1
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 25
Unfa”geschehen ......................................................................................................................................................
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 2
Datum 28.06.2012
Messung ......................................................................................................................................................
Zeitraum: 12:42 bis 14:47 Uhr
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Anlage 66 Datenblatt Messstelle DD-G3.1 (Dresden)

Messstelle DD-G3.1 - Griinpfeil

Name: Dohnaer/Tornaer Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
. Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 2
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 3
Signalorogrammeis e Sl T
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tr ra min/tr,ra max/tr,ra mittel):  125/365/24 s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,max/ts,Ra, mitte) - 885/1095/96 s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 104s/133s/121s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 64
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 105
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 33
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 47
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 301
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 2496
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 9
Verkehrsstdfke ............... (..).[g/..] ......................................................................................................................
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 23
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 86
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 13
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 25
Strom F4 (4) [Fg/2h]: 17
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 25
Strom R4 () [Rf/2h]: 11
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 48
Unfa”geschehen ......................................................................................................................................................
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720 4
Datum 24.08.2011
Messung ......................................................................................................................................................
Zeitraum: 16:00 bis 18:00 Uhr
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Anlage 67 Datenblatt Messstelle DD-G3.2 (Dresden)

Messstelle DD-G3.2 - Griinpfeil

Name: Terrassenufer/Steinstr.
Knotenpunktform: Einmiindung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: (ja) Uberbreit
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 2
Signalorogrammeis e Sl i
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tr ra min/tr,ra max/tr,ra mitel):  85/255/14s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,max/ts,Ra, mitte) - 515/140s/72s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 655/1615/89s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 313
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 0
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 121
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 74
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 0
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 886
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 14
Verkehrsstdfke ............... (..).[.g/..] ......................................................................................................................
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 25
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 6
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 10
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 13
Strom F4 (4) [Fg/2h]: 16
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 23
Strom R4 () [Rf/2h]: 24
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 10
Unfa”geschehen ......................................................................................................................................................
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720 0
Datum 04.07.2012
Messung ......................................................................................................................................................
Zeitraum: 12:08 bis 14:13 Uhr
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Anlage 68 Datenblatt Messstelle DD-G4 (Dresden)

Messstelle DD-G4 - Griinpfeil

g

Lennéstr./Hauptallee

Name:
Knotenpunktform: Einmiindung
. Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: -
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 2
Signalorogrammeis e Sl L
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tr ra min/tr,ra max/tr,ra mitte):  115/675/31s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,max/ts,Ra, mitte) - 215/102s/38s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 37s/121s/72s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 0
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 1051
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 19
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 62
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 74
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 0
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 58
Verkehrsstﬁfke ............... (..).[g/..] ......................................................................................................................
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 101
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 138
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 98
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 40
Strom F4 (4) [Fg/2h]: 11
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 4
Strom R4 () [Rf/2h]: 5
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 25
Unfa”geschehen ......................................................................................................................................................
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720 0
Datum 05.07.2012
Messung ......................................................................................................................................................
Zeitraum: 9:34 bis 11:39 Uhr
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Anlage 69 Datenblatt Messstelle DD-V1 (Dresden)

Messstelle DD-V1 - KR-Signal

Name: Nirnberger/Budapester Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: KR-Signal
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: ja
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 2
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 4
Signalprogramm- N X .
B Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (t; g min/tr,ra max/tr ra mittel) . 215/315/25(10)* (10)* s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,masx/ts,ra, mittel) 645s/74s/70s
Umlaufzeit (ty, min/tu,max/ tu,mittel): 95s
Strom 1(41) [Fz/2h]: 154
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 391
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 3
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 384
Strom 7 (9) [Fz/2h]: 258
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 1337
Strom F1(—) [Fg/2h]: 68
Verkehrsstdrke (2] IFe/2h]
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 144
Strom R1 (—) [Rf/2h]: 90
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 26
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 126
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 94
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 66
Strom R4 (1) [Rf/2h]: 25
Anzahl U(P,S) 2008-2010: (der Grunpfeil wurde 2011
Unfallgeschehen .
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: durch das KR-Signal ersetzt)
Datum: 28.06.2012
Messung
Zeitraum: 9:42 bis 11:42 Uhr

* Freigabezeiten des KR-Signals (wadhrend eines Umlaufs werden die Rechtsabbieger zweimal freigegeben)
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Anlage 70 Datenblatt Messstelle DD-V2 (Dresden)

Messstelle DD-V2 - Bedingt vertréigliche Fiihrung

Name: Chemnitzer/Nothnitzer Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefuhrungin der relevanten Zufahrt: bedingt vertraglich
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der ibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 2
Signalprogramm- A ) A
A Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (te pa min/tr ra max/te o miel): 22 5/485/355s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga, min/ts,ra max/ts,ra, mictel) 26sf73sfaas
Umlaufzeit (tU,min/tU,max/tU,minel): 625/995/82 5
Strom 1 (+1) [Fz/2h]: 293
Strom 2 (T) [Fz/2h]: 66D
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 4]
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: a6
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 129
Strom 11 (—*) [Fz/2h]: 358
Strom F1(—*) [Fg/2h]: 69
Verkehrsstdrke ()IFe
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 122
Strom R1 (—*) [Rf/2h]: 17
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 13
Strom F3 (T) [Fg/2h]: 181
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 163
Strom R3 (T) [Rf/2h]: 15
Strom R4 (1) [Rf/2h]: 9
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 35
Unfallgeschehen
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 4}
Datum: 28.06.2012
Messung
Zeitraum: 15:25 bis 17:25 Uhr
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Anlage 71 Datenblatt Messstelle DD-V3 (Dresden)

Messstelle DD-V3 - Bedingt vertrdigliche Fiihrung

Name: Dohnaer/Gamigstr.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: bedingt vertraglich
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 2
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 3
Signalprogramm- " NP NN Ry~~~ <" nt e ren s neanananend
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (t; ra min/tr,ra max/tr,ra mitel): 7 5/225/13s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra,max/ts,Ra, mitte) - 685/1055/81s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 825/1155/97s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 259
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 51
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 0
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 112
Strom 7 (%) [Fz/2h]: 50
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 1797
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 19
Verkehrsstérke - ()[g/] ----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 15
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 35
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 6
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 25
Strom F4 (4) [Fg/2h]: 15
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 8
Strom R4 () [Rf/2h]: 3
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 28
UNSQIIGESCREREN - e ntmvae e e
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 0
Datum 03.07.2012
ISSUNG o mrermr oo s o
Zeitraum: 11:45 bis 13:45 Uhr
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Anlage 72 Datenblatt Messstelle K-G1 (K6In)

Messstelle K-G1 - Griinpfeil

Name: vorgebirgstr.f7ollstockgiirtel
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Griinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: ja
Anzahl Geradeausfahrstreifen der iibergeordneten Zufahrt: 2
Verkehrsabhdngige Steuerung: nein
Anzahl Phasen (np): 3
Signalprogramm- ) ; N

e Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tr,ra min/tr,ra,max e, Ramiel) . 298
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga,min/ts,za,max/ts, ra,mittel) - 57s
Umlaufzeit (ty, min/ tu, max/tu,mitel) : 87s
Strom 1 (+1) [Fz/2h]: 0
Strom 2 (T) [Fz/2h]: 1381
Strom 3 bei ROT (r*) [Fz/2h]: 240
Strom 3 bei GRUN (r*) [Fz/2h]: A38
Strom 7 (=) [Fz/2h]: 7
Strom 11 (—*) [Fz/2h]: 349
Strom F1(—*) [Fg/2h]: 19

Verkehrsstirke (72)IFg/2n]
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 22
StromR1(—*) [Rf/2h]: 15
StromR2(+) [Rf/2h]: 7
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 39
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 50
StromR3(T) [Rf/2h]: 74
StromR4(1) [Rf/2h]: 17
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 48

Unfallgeschehen
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z7720: 2
Datum: 04.06.2012
Messung

Zeitraum: 16:40 bis 1840 Uhr
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Anlage 73 Datenblatt Messstelle K-G2 (K6In)

Messstelle K-G2 - Griinpfeil

Name: Widdersdorfer Str. (West)/Vitalisstr.
Knotenpunktform: Kreuzung
. Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der Gibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhdngige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (nj): 2
Signalprogramms= i e S . ,PK B
e . Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tg ra min/tr,ra max/tr ra mittel):  355/1415/64 s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts g min/ts ra,max/ts, R, mittel) - 20s/75s/32s
Umlaufzeit (ty min/ty,max/tu,mittel): 685/1655/95s
Strom 1 () [Fz/2h]: 6
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 891
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 9
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 88
Strom 7 () [Fz/2h]: 185
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 6
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 31
Verkehrsstﬁfke ............... (.)[.g/.] .....................................................................................................................................
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 37
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 7
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 0
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 44
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 50
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 5
Strom R4 (1) [Rf/2h]: 2
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 21
UnfallgescheRen — e
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 1
Datum 06.06.2012
Messung .....................................................................................................................................................................
Zeitraum: 10:16 bis 12:16 Uhr
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Anlage 74 Datenblatt Messstelle K-G3.1 (K6In)

Messstelle K-G3.1 - Griinpfeil

Name: Widdersdorfer Str. (West)/Vitalisstr.

Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: Grinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der Gibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhdngige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (nj): 2
Signalprogramm- """ NP e e
GG Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tg ra min/tr,ra max/tr ra,mittel) . 65/205/12's
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts g min/ts ra,max/ts, R, mittel) - 405s/100s/73s
Umlaufzeit (tU,min/tU,max/tU,mittel): 60 5/114 5/85 S
Strom 1 () [Fz/2h]: 107
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 9
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 82
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 112
Strom 7 () [Fz/2h]: 27
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 917
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 33
Verkehrsstirke - ()[g/] -------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 48
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 3
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 1
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 29
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 27
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 0
Strom R4 (1) [Rf/2h]: 5
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 21
Unfa”geschehen .....................................................................................................................................................................
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 1
Datum 06.06.2012
Messung .....................................................................................................................................................................
Zeitraum: 9:51 bis 11:51 Uhr
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Anlage 75 Datenblatt Messstelle K-G3.2 (K6In)

Messstelle K-G3.2 - Griinpfeil

'*'; '\ _*! || A

$onm =

i

Name: Krefelder Str./Krefelder Wall
Knotenpunktform: Einmiindung
Rechtsabbiegefiihrungin der relevanten Zufahrt: Griinpfeil
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: {ja) uberbreit
Anzahl Geradeausfahrstreifen der ibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhangige Steuerung: nein
Anzahl Phasen (np): 2
Signalprogramm- ) ! X
. Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (te g, min/tr,ra max/tr Ra,minel): 158
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ra,min/ts,ra, max/s,ra, mitel) 40s
Umlaufzeit (ty,min/tu,ma/tu, mitel): 55s
Strom 1(+1) [Fz/2h]: 61
Strom 2 (T) [Fz/2h]:
Strom 3 bei ROT (r*) [Fz/2h]:
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 13
Strom 7 () [Fz/2h]: ]
Strom 11 (—*) [Fz/2h]: ab0
Strom F1(—) [Fg/2h]: a9
Verkehrsstdrke () [Fe/2h]
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 82
Strom R1(—*) [Rf/2h]: 1]
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 18
Strom F3 (T) [Fg/2h]: 22
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 20
Strom R3 (T) [Rf/2h]: 11
Strom R4 (1) [Rf/2h]: a4
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 4
Unfallgeschehen
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund 7720: ]
Datum: 04.06.2012
Messung
Zeitraum: 14:39 bis 16:44 Uhr
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Anlage 76

Datenblatt Messstelle K-G4 (Ko6In)

Messstelle K-G4 - Griinpfeil
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Name: Frankfurter Str./Elisabeth-Breuer-Str.
Knotenpunktform: Einmiindung
Algomeines Rechtsabbiegefihrung in der relevanten zufahrt: Grunpfeil
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der Gibergeordneten Zufahrt: -
Verkehrsabhdngige Steuerung: nein
Anzahl Phasen (nj): 2
SIgnalprogramm- ¢ hezeit Rechtsabbiegestromes (tr et mmmd temml. 455
eigenschaften Gha e f2aed
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts g min/ts ra,max/ts, R, mittel) - 30s
Umlaufzeit (ty oty moftomeed: s
Strom 1 () [Fz/.
Strom 2(1) [F2/2h]
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 11
Strom3bei GRUN () [Fz/2h1: o
Strom 7 () [Fz/2h]: 45
Strom 11 (=) [Fz/2h]: 0
Verkehrestage STOMFL=I(RR/R: O
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 0
Strom R1 (=) [Rf/2h]: 0
Strom RZ(‘_)[Rf/Zh] ................................................................... 0 ______________________________________________________________
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 385
stomFa(d) Fg/20l: w0
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 0
Unfallgeschehen
Messung
Zeitraum: 11:44 bis 13:44 Uhr
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Anlage 77 Datenblatt Messstelle K-V1 (Kdln)

Messstelle K-V1 - KR-Signal

Name: vitalisstr.flosef-Lammerting-Allee
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in derrelevanten Zufahrt: KR-Signal
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: ja
Anzahl Geradeausfahrstreifen der Ubergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhdngige Steuerung: ja
Anzahl Phasen (np): 3
Signalprogramm- X X K
- Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (te ra,min/tr ra, max/tr ramizel):  10{6}* s/18{16}* s/12{13)* s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts,ra, min/ts,ra,max/ts, Ra,mittel) : 71s/174s/82s
Umlaufzeit (ty,min/tu,max/tu,mitel): 815/1855/95s
Strom 1 (+1) [Fz/2h]: 10
Strom 2 (T) [Fz/2h]: 22
Strom 3 bei ROT (r*) [Fz/2h]: 0
Strom 3 bei GRUN (r+) [Fz/2h]: 36
Strom 7 () [Fz/2h]: 26
Strom 11 (—*) [Fz/Zh]: 267
Strom F1 (=) [Fg/2h]: 4]
Verkehrsstirke () Iref
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 4}
Strom R1 (—*) [Rf/2h]: 0
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 1
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 15
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 1
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 9
Strom R4 (1) [Rf/2h]: 4
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 32
Unfallgeschehen
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund Z720: 0
Datum: 05.06.2012
Messung
Zeitraum: 11:05 bis 13:05 Uhr

* Freigabezeiten des KR-Signals (wahrend eines Umlaufs werden die Rechtsabbieger einmal freigegeben)
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Anlage 78 Datenblatt Messstelle K-V2 (Kdln)

==
| o : S
> | SEREaT-
Z / 4 y » ¥, : :'%1 ‘ \ !‘. l\\‘ \ ‘%\3 3
L e f .’sf|i':“\.\\\\‘=\f‘~.
Name: Vitalisstr.flosef-Lammerting-Allee
Knotenpunktform: Kreuzung
Allgemeines Rechtsabbiegefiihrungin der relevanten Zufahrt: bedingt vertraglich
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Hauptrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der ibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhangige Steuerung: ja
) Anzahl Phasen (np): 3
szgjﬁ;’zg;;g:- Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (t: g, min/tr,ra mex/tr ra minel):  265f715/50s
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga, min/ts ra,max/ts, ra, mittel) 20s/53s5/36s
Umlaufzeit (ty mn/tu madt,miel): 68s/105s/87 s
Strom 1(+1) [Fz/2h]: 20
Strom 2 (T) [Fz/2h]: 360
Strom 3 bei ROT (r*) [Fz/2h]: 1]
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 28
Strom 7 (“+) [Fz/2h]: 17
Strom 11 (—*) [Fz/2h]: 19
Verkehrsstirke Strom F1 (™) [Fg/2nl: !
Strom F2 (+) [Fg/2h]: 3
Strom R1 (—*) [Rf/2h]: 9
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 1
Strom F3 (T) [Fg/2h]: 10
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 5
Strom R3 (T) [Rf/2h]: 16
Strom R4 (1) [Rf/2h]: a4
Unfaligeschehen Anzahl U(P,S) 2008-2010: 32
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund 7720: ]
Messung Datum: 05.06.2012
Zeitraum: 11:20 bis 13:20 Uhr
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Anlage 79

Datenblatt Messstelle K-V3 (Kdln)

Messstelle K-V3 - Bedingt vertrégliche Fiihrung

Name: Weyertal/Kerpener Str.
Knotenpunktform: Kreuzung
Rechtsabbiegefiihrung in der relevanten Zufahrt: bedingt vertraglich
Allgemeines
Hierarchie der relevanten Zufahrt: Nebenrichtung
Rechtsabbiegefahrstreifen in der relevanten Zufahrt: nein
Anzahl Geradeausfahrstreifen der tibergeordneten Zufahrt: 1
Verkehrsabhdngige Steuerung: nein
Anzahl Phasen (nj): 2
Signalprogramm- - e e L T L s O iiG..
SRR Freigabezeit Rechtsabbiegestromes (tq ra min/tr, ra max/tr Ra mittel) .~ 25°S
Sperrzeit Rechtsabbiegestromes (ts ga min/ts ra max/ts, R, mittel) 60s
Umlaufzeit (tu,min/tu,max/tu,mittel): 85s
Strom 1 (1) [Fz/2h]: 131
Strom 2 (1) [Fz/2h]: 416
Strom 3 bei ROT () [Fz/2h]: 0
Strom 3 bei GRUN () [Fz/2h]: 91
Strom 7 () [Fz/2h]: 61
Strom 11 (—) [Fz/2h]: 88
Verkehrsstdrke
Strom R1(—) [Rf/2h]: 129
Strom R2 (+) [Rf/2h]: 22
Strom F3 (1) [Fg/2h]: 139
Strom F4 (1) [Fg/2h]: 45
Strom R3 (1) [Rf/2h]: 164
Strom R4 (4) [Rf/2h]: 13
Anzahl U(P,S) 2008-2010: 9
UNQIIGESCREREN == e L
Anzahl U(P,S) 2008-2010 aufgrund 2720 0
Datum 03.06.2012
Messung .....................................................................................................................................................................
Zeitraum: 8:30 bis 10:30 Uhr
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Anlage 80 Befolgung der Anhaltepflicht differenziert nach momentanen
verkehrlichen Bedingungen und Teilkollektiven

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Halt an der Haltelinie nach momentanen verkehrlichen
Einfliissen
100% -
4
90% -
43 2
80% - 2
70% -
T
Py 60% -
> 24
&
'F: 50% - wartendes Fzg davor
= querende FuRg./Rad
2 a0%
§: M anndhernde oder wartende FuRg./Rad
30% - 3 M ohne Einfluss
20% -
10% -
0% -
— — o o
5} 5} O 16}
o o
Kollektiv 1 ‘ ‘ Kollektiv 2 ‘ ‘Kollektiv 3.1‘ ‘Kollektiv 3.2‘ ‘ Kollektiv 4 ‘
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Anlage 81 Blockierung der FuRganger- und Radfahrfurten bei Durchfahrt und

Halt auf der Furt

Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Blockierung durch Halt oder Durchfahrt der
FuBgangerfurt

100%

90%

80%

70%
g

o 60%
o
H

£ so%
£

T 120%
c
<

30%

20%

10%

0%

DD-G1 K-G1 DD-G2 K-G2 DD-G3.1 | K-G3.1 DD-G3.2 | K-G3.2 DD-G4
Kollektiv 1 Kollektiv 2 Kollektiv 3.1 Kollektiv 3.2 Kollektiv 4
Messstellen
mBlockierung Halt 1 Blockierung Durchfahrt
Rechtsabbiegen bei ROT mit Griinpfeil und Blockierung durch Halt oder Durchfahrt der Radfahrfurt
100% -

90%

80%

70%
g

o 60%
oo
=]
[

£ s0%
£

5 a0%
c
<

30%

20%

10%

0%

DD-G1 K-G1 K-G2 DD-G3.1 K-G3.1 K-G3.2 DD-G4
Kollektiv 1 Kollektiv 2 Kollektiv3.1 Kollektiv 3.2 Kollektiv4
Messstellen
mBlockierung Halt 1 Blockierung Durchfahrt
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Anlage 82 Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G1 (Dresden)

Dresden
Chemnitzer Str./Budapester Str.
01.01.2008 - 31.12.2010

2 Abbiege-Unfalle

7 Einbiegen/Kreuzen-Unfalle

7 Unfalle mit Sachschaden

2 Unfall mit leichtem Personenschaden
2 Leichtverletzte

'Jrjll N
. = .5
Y
AN . R
z 2 S | /-’f’("
—e I~ !/ P
A 4 f: /
— 0 #
pt —+ = & [ o o =
\ ——2, 2/ (&l & B § §
\ M (gl B NloN|N
/& R ars2
g N
ﬁ[ gl 5 ™ siss L A 4324
8N 4158
~ 4013
5874
5893

361 1885
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Anlage 83 Unfalldiagramm des Knotenpunktes K-G1 (K6In)

Kéln

Vorgebirgstrafe/Zolistockglnts!
01.01.2008 - 31.12.2010 (U(P))
01.01.2010 - 31.12.2010 {U(S))

2 Abbiege-Unfalle
2 Unfalle mit lsichtem Personenschaden
2 Leichtverletzte
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Anlage 84

Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G3.1 (Dresden)

Dresden
Dohnaer/Tornaer Str.
01.01.2008 - 31.12.2010

1 Abbiege-Unfall

3 Einbiegen/Kreuzen-Unfalle

3 Unfalle mit leichtem Personenschaden
1 Unfall mit schwerem Personenschaden
3 Leichtveretzte

1 Schwerveretzter
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Anlage 85 Unfalldiagramm des Knotenpunktes DD-G2 (Dresden)

! Dresden
Chemnitzer/Wirzburger Stralte
01.01.2008 - 31.12.2010

| 1 Abbiege-Unfall
1 Einbiegen/Kreuzen-Unfall

| 1 Unfall mit Sachschaden
1 Unfall mit starkem Personenschaden
1 Schwerveretzter

/a \\\.
-
N /'.f
—
'_,"’ w.l
= |
—_ o~ |
\ I M~ -~
I |
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Anlage 86 Unfalldiagramm des Knotenpunktes K-G2 (K6In)

Z 720
Z 720

Kéln

Widderdorfer Stralte (WyVitalisstralie
01.01.2008 - 31.12.2010 (U(P))
01.01.2010 - 31.12.2010 {U(S))

1 Einbiegen/Kreuzen-Unfall

1 Abbiege-Unfall

2 Unfalle mit leichtem Personenschaden|
2 Leichtverletzte '

5]
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Anlage 87 Anteil der Rechtsabbiegevorgange bei ROT in Abhéangigkeit des
Rechtsabbiegeranteils auf Mischfahrstreifen — Betrachtung von
Einzelstunden-Werten

Anteil Griinpfeil-Nutzer in Abhdngigkeit des Rechtsabbiegeranteils auf Mischfahrstreifen
0,70 +
M Anteil Griinpfeil-Nutzer an allen
Rechtsabbiegern
0,60 - Anteil Rechtsabbieger anallen
Stromen des Mischfahrstreifen
0,50 -
__ 0,40
%
-
<
0,30
0,20
0,10
0,00
DD-G2-2 DD-G4-1 DD-G42 DD-G2-1  K-G4-2 K-G2-1 K-G2-2 K-G4-1  DD-G3.1-2 DD-G3.1-1 K-G3.1-2  K-G3.1-1
tS,RA=34s tS,RA=38s tS,RA=38s tS,RA=34s tS,RA=30s tS,RA=32s tS,RA=32s tS,RA=30s tS,RA=965 tS,RA=965 tS,RA=73s tS,RA=73s
(VA) (VA) (VA) (VA) (VA) (VA) (VA) (VA) (VA) (VA)
Messstellen

Anteil Griinpfeil-Nutzer in Abhdngigkeit des
1. Rechtsabbiegeranteils auf Mischfahrstreifen
‘€09
[
oo
U
3
2 0,8
=
o
Q
-4
507 -
s
c
©
T 06 -
K]
Q
c
v
205 -
€
=
s | S el
Z 04 - S T
v
2 |
@ ]
a0 1
5 0,3 - ]
2 ]
2 [
= [
§ 0,2 { === tS,RA=30s bzw.32s
I} ———1tS,RA=34 bzw.38 s
3
®o1, LY e tS,RA=73 bzw.96 s
3
0 : : : : : : : : ‘
0,2 03 04 05 06 07 08 09 1
Rechstabbiegeanteil [-]
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Anlage

88 Situation an Knotenpunkten mit Grunpfeil ohne Nutzung der
Grunpfeil-Regelung — Dresden (oben) und KdélIn (unten)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

Anteil genutzte Griinpfeile [%]

20%
10%
0%

Situation an Knotenpunkten mit Griinpfeil ohne Nutzung der Griinpfeil-Regelung - Dresden

1LSA
"auBer
Betrieb"

N R

W Ankunft bei ROT
m Ankunft bei GRUN

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

Anteil genutzte Griinpfeile [%]

20%
10%

0%
Fahrt:

1,2 1}2 |12 1|2

6:00 bis | 10:00 bis | 15:00 bis| 1:00 bis
9:00 Uhr {13:00 Uhr|18:00 Uhr| 4:00 Uhr

Route 1

Fahrt: | 1|2 |1 2| 1|2 1]2 1 /212|121 2
6:00 bis |10:00 bis| 15:00 bis| 1:00 bis 6:00 bis |10:00 bis| 15:00 bis| 1:00 bis
9:00 Uhr 13:00 Uhr(18:00 Uhr| 4:00 Uhr 9:00 Uhr 13:00 Uhr(18:00 Uhr| 4:00 Uhr
Routel Route 2
Zeitbereich und Route
Griinpfeil-Nutzung - KéIn
100%

1,212 |1]2|1]2

6:00 bis | 10:00 bis | 15:00 bis| 1:00 bis
9:00 Uhr {13:00 Uhr|{18:00 Uhr| 4:00 Uhr

Route 2

Zeitbereich und Route

B Ankunft bei ROT
m Ankunft bei GRUN
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Anlage 89 Reisezeit (Einzelfahrten) — Dresden Route 1 (oben) und Route 2

(unten)
Reisezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 1 (7,3 km)
35,0 ohne Nutzung Grinpfeil
~#-mit Nutzung Grinpfeil
30,0 4
25,0 -
£
€ 20,0
§
a
2 15,0 |
o
14,0 13,9
10,0
5,0 -
| | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Reisezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 2 (8,5 km)
35,0 ohne Nutzung Grinpfeil
=@-mit Nutzung Grinpfeil
30,0 -
25,1 24,7
25,0 -
£
€ 20,0
=
N
2
< 15,0 16,8
o
10,0
5,0 -
°'° | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 90 Reisezeit (Einzelfahrten) — Koéln Route 1 (oben) und Route 2 (unten)

Reisezeit (Einzelfahrten) - K6In Route 1 (6,1 km)

35,0 ohne Nutzung Grinpfeil

~#-mit Nutzung Grinpfeil

29,1 29,6

30,0

25,0 -

20,0 -

18,4
15,0

Reisezeit [min]

10,0

| | | |

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich

Reisezeit (Einzelfahrten) - K6In Route 2 (8,3 km)

35,0 ohne Nutzung Grinpfeil

30,4 30,2 -#-mit Nutzung Griinpfeil

30,0 -

25,0 -

20,0 -

18,2
15,0

Reisezeit [min]

10,0 |

5,0

N | | | |

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 91 Wartezeit (Einzelfahrten) — Dresden Route 1 (oben) und Route 2

(unten)
Wartezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 1 (7,3 km)
16,0 - ohne Nutzung Grinpfeil
~#-mit Nutzung Griinpfeil
14,0 4
12,0 4
10,2

=

o

o
1

Wartezeit [min]
%
o
1

6,0 -

4,0 -
2,0 -
1,5 1,4
v | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 2 (8,5 km)
16,0 1 ohne Nutzung Grinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil

14,0
12,0 4

Wartezeit [min]
G
o
1

4,0 -

0,0

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 92 Wartezeitanteil an der Reisezeit — Dresden Route 1 Mittel beider

Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)

Wartezeitanteil an der Reisezeit [%]

40%

30%

20%

10%

0%

Dresden Route 1 (7,3 km)
60% - ohne Nutzung Griinpfeil
- mit Nutzung Griinpfeil
50% -
K
3 40%
L 40%
v
o
g 36%
g 30% -
TQ-_;
s 26%
‘0 20%
N
g
]
s
10% -
10%
" | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeitanteil an der Reisezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 1 (7,3 km)
60% - ohne Nutzung Griinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil
50% -

43%

10% 10%

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 93 Wartezeitanteil an der Reisezeit — Dresden Route 2 Mittel beider

Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)

Wartezeitanteil an der Reisezeit [%]

40%

30%

20%

10%

0%

Dresden Route 2 (8,5 km)
60% - ohne Nutzung Griinpfeil
- mit Nutzung Griinpfeil
50% -
S
.§
Y 40% -
v
o
5 32% 31%
T
£ 30% -
Td-j
(=
8
‘T 20%
] 15%
b} 17%
=
10% -
" | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeitanteil an der Reisezeit (Einzelfahrten) - Dresden Route 2 (8,5 km)
60% ohne Nutzung Grinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil
50% -

35%

10%

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 94 Wartezeit (Einzelfahrten) — Koln Route 1 (oben) und Route 2

(unten)
Wartezeit (Einzelfahrten) - Kéln Route 1 (6,1 km)
16,0 - ohne Nutzung Grinpfeil
~#-mit Nutzung Griinpfeil
14,0
12,1
12,0 4

=

o

o
1

Wartezeit [min]
%
o
1

6,0 -

4,0 4
2,0
” | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeit (Einzelfahrten) - KéIn Route 2 (8,3 km)
16,0 1 ohne Nutzung Grinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil
14,0 4
12,0 4

Wartezeit [min]
G
o
1

4,0 -

0,0

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 95 Wartezeitanteil an der Reisezeit — Ko6Iln Route 1 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Ko6Iln Route 1 (6,1 km)
60% - ohne Nutzung Griinpfeil
- mit Nutzung Griinpfeil
50% -
g
- 41%
N
Y 40% -
b1 0,
& 34% 35%
] —
< 30% - 27%
Td-j
(=
8
‘0 20%
N
g
]
=
10% -
" | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeitanteil an der Reisezeit (Einzelfahrten) - KéIn Route 1 (6,1 km)
60% - ohne Nutzung Grinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil
50% -
X
= 41% 41%
[
 40% -
‘o
o
o
T
£ 30% -
E
[=
2
T 20% -
£
(1]
=
10% -
" | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 96 Wartezeitanteil an der Reisezeit — Ko6Iln Route 2 Mittel beider
Fahrten je Tageszeitbereich (oben) sowie Einzelfahrten (unten)

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Ko6In Route 2 (8,3 km)

60% - ohne Nutzung Griinpfeil
- mit Nutzung Griinpfeil
50% -
X 44%
.§
Y 40% -
v
':E) 32%
30%
E 30% -
4]
Td-j
(=
8
‘T 20% 23%
2
]
=
10% -
" | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeitanteil an der Reisezeit (Einzelfahrten) - KéIn Route 2 (8,3 km)
60% ohne Nutzung Grinpfeil
~=#-mit Nutzung Griinpfeil
50% -

44% 43%

40% -

30% -

20% 21%

Wartezeitanteil an der Reisezeit [%]

10% -

" | | | |

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
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Anlage 97 Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) — Dresden

Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (oben) und Koln
Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (unten)

Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Dresden Gesamt (15,8 km)

30,0 ohne Nutzung Griinpfeil
- mit Nutzung Griinpfeil
25,0
20,0
£
E
'g 15,0
£ 15,2 16,4
(1]
=
10,0
8,4
5,0
4,1
v | | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich
Wartezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Koln Gesamt (14,4 km)
30,0 ohne Nutzung Grinpfeil
~#-mit Nutzung Grinpfeil
25,0 24,6
20,0
c
£ 16,9
E
- 14,8
o 15,0
N
£
(]
= 10,0
9,6
5,0
| | | |
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘

Tageszeitbereich
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Anlage 98 Wartezeitanteil (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich) -

Dresden Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (oben) und Kdln
Zusammenfassung Route 1 und Route 2 (unten)

Wartezeitanteil an der Reisezeit [%]

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Dresden Gesamt (15,8 km)

ohne Nutzung Grinpfeil

~#-mit Nutzung Griinpfeil

35%

34%

21%

13%

6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘
Tageszeitbereich

Wartezeitanteil an der Reisezeit [%)]

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Wartezeitanteil an der Reisezeit (Mittel beider Fahrten je Tageszeitbereich)
Koln Gesamt (14,4 km)

ohne Nutzung Griinpfeil

- mit Nutzung Griinpfeil

42%
33%
32%
—
25%
6:00 bis 9:00 Uhr ‘ 10:00 bis 13:00 Uhr ‘ 15:00 bis 18:00 Uhr ‘ 1:00 bis 4:00 Uhr ‘

Tageszeitbereich
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Anlage 99 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
Dresden Route 1

Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten)
(Einzelfahrten)

Dresden Route 1 (7,3 km)
45% 1 42% ~+—0hne Nutzung Grinpfeil
~#-mit Nutzung Grinpfeil
40% -
_35% -
X
=
8 30% -
2
E
5 25% -
°
c
©
T 20% -
2
c
£
N 15%
2
©
T
10% -
10% 10%
5% -
0% -
30 4 m ohne Nutzung Griinpfeil
M mit Nutzung Griinpfeil
25 4
20 A
2
©
I
3 15 |
<
©
N
[=
<
10
5 4
0 4
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Anlage 100 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
Dresden Route 2

Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten)
(Einzelfahrten)
Dresden Route 2 (8,5 km)
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Anlage 101 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —
Koln Route 1

Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten)
(Einzelfahrten)
KélnRoute 1 (6,1 km)
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Anlage 102 Haltezeitanteil (oben) und Anzahl der Halte (oben) Einzelfahrten —

Koln Route 2
Haltezeitanteil an der Reisezeit (oben) und Anzahl der Halte (unten)
(Einzelfahrten)
Koln Route 2 (8,3 km)
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Anlage 103 Zyklusmehrverbrauch durch Halt [SCHNABEL & LOHSE 1997]

Absoluter Zyklusmehrverbrauch

Ausgangsgeschwindigkeit
usgangsgescnwindigkel Benzin PKW (m=1,31t)

Vo [km/h] B, [ml]

20 51
""""""""""""" 0 as
""""""""""""" o w2
......................... 50 20’5
""""""""""""" o | me
""""""""""""" o oms
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Anlage 104 Kraftstoffverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) —
Dresden Route 1 (oben) und Route 2 (unten)

Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) - Dresden Route 1 (7,3 km)
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Anlage 105 Kraftstoffverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) —
Ko6ln Route 1 (oben) und Route 2 (unten)

Kraftstoffmehrverbrauch durch Halt an Knotenpunkten (Einzelfahrten) - K6ln Route 1 (6,1 km)
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Anlage 106 Nutzung der Grunpfeil-Regelung — Ergebnisse der Befahrungen
und der Verkehrssituationsanalyse im Vergleich

Die folgende Abbildung zeigt den Anteil der Rechtsabbiege-Mantver bei ROT mit Grinpfell
des Mit-Falles (Nutzung der Grunpfeil-Regelung) sowie zuséatzlich die Mdglichkeit des
Rechtsabbiegens bei ROT im Ohne-Fall (keine Nutzung der Grunpfeil-Regelung), wobei die
Falle relevant waren, in denen sich das Fahrzeug bei ROT in 1. Warteposition befindet.

Anteil Rechtsabbiege-Manéver bei ROT mit Griinpfeil (Mit-Fall) sowie der Moglichkeit (Ohne-Fall)
100% -

1 1

90% -
80% -
70% -

60% - Ankunft bei GRUN (Ohne-Fall)
Ankunft bei GRUN (Mit-Fall)

bei GRUN nach Halt (Ohne-Fall)
40% - M bei GRUN nach Halt (Mit-Fall)

W Moglichkeit bei ROT (Ohne-Fall)
M bei ROT (Mit-Fall)

50% -

30% -

Anteil Rechtsabbiege-Manéver [%]

20% -

10% -

0%

DD-G2 DD-G3.2 DD-G4* K-G3.2

*) Dieser Knotenpunkt warim Zeitbereich 1:00 bis 4:00 Uhr ausser Betrieb.

Dariiber hinaus enthélt die Darstellung die Rechtsabbiege-Manéver bei GRUN (im Mit- und
Ohne-Fall) differenziert nach

e Rechtsabbiegen bei GRUN nach einem Halt (Ankunft bei ROT in > 1. Warteposition,
so dass ein Abflie3en bei ROT moglich gewesen ware) und
e Ankunft bei GRUN (kein Halt).

Die Ergebnisse der Befahrungen zeigen, dass am Knotenpunkt

e DD-G2 25 % der Rechtsabbiege-Mantver bei ROT stattfinden/hatten stattfinden
kénnen — innerhalb der Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 6.4, Abbildung 84)
sind 34 % der Rechtsabbieger bei ROT gefahren.

o DD-G3.2 13 % der Rechtsabbiege-Mandver bei ROT stattfinden/hatten stattfinden
kénnen — innerhalb der Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 6.4, Abbildung 84)
sind 62 % der Rechtsabbieger bei ROT gefahren.

e DD-G4 25 % der Rechtsabbiege-Mantver bei ROT stattfinden/hatten stattfinden
kénnen — innerhalb der Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 6.4, Abbildung 84)
sind 22 % der Rechtsabbieger bei ROT gefahren.

e K-G3.2 88 % der Rechtsabbiege-Mandver bei ROT stattfinden/hatten stattfinden
kénnen — innerhalb der Verkehrssituationsanalyse (vgl. Kapitel 6.4, Abbildung 84)
sind 60 % der Rechtsabbieger bei ROT gefahren.
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Es zeigt sich, dass mit Ausnahme der Ergebnisse am Knotenpunkt DD-G3.2 durchaus
vergleichbare Anteile der (mdglichen) Grinpfeil-Nutzung bei beiden Messungen festzustellen
sind.

Dariiber hinaus ist festzustellen, dass bei jeder vierten Uberfahrt an den Knotenpunkten DD-
G2, DD-G3.2 sowie DD-G4 kein Halt notwendig wurde, da das Messfahrzeug die genannten
Knotenpunkte bei GRUN erreichte.
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Anlage 107 Ermittlung der
[HBS 2001] fur den Ohne-Fall der Knotenpunkte DD-G2 und K-G3.2

Verkehrsqualitat

des Verkehrsablaufs

nach

i f f f
sezeichnung | Symbol |1 b T E[PE\S/;/S;h] T R e
DD-G2 T~ 30 70 0,429 40 | 261 51 2000 54 0,974 <10 0,85
ez e | 55 ss loms o | e | 09 a0 17 | 1 | <o | oss
!
Bezeichnung Symbol a, a, Gse ks ; i ts ke P Huss tru c
: [Fz/h] i [Fz/h] ] [Fz/h] | [s/Fz] [Fz] i [Fg/U] [S] [s] [Fz/h]
DD-G2 T 0,92 0,08 1949 1656 1923 1,87 16,0 0,53 0,07 28 822,2
kw2 0o | - i - - ol vw 212 71 os | om | 13 | g0
!
Bezeichnung Symbol : Noe M h Whes QsVv
: [-] [Fz] [Fz] [%] [s]
DD-G2 Tr 0,317 0 3,4 66 13,2 A
"""" 62 | o |om| o o7 7 11 A
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Anlage 108 Bei den Befahrungen ermittelte Wartezeiten der Zeitbereiche 6:00
bis 9:00 Uhr, 10:00 bis 13:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr fur den
Ohne-Fall der Knotenpunkte DD-G2 und K-G3.2

Bezeichnung Symbol We.g Uhr, 1 Wé.9 Uhr, 2 W69 Uhr, mittel
: [s] [s] [s]
DD-G2 Tr 1 0 0
K-G3.2 12 35 23,5
Bezeichnung Symbol W10-13 Uhr, 1 Wi10-13 Uhr, 2 || W10-13 Uhr, mittel
[s] [s] [s]
DD-G2 Tr 26 34 30
K-G3.2 7 0 3,5
Bezeichnung Symbol W315.18 Uhr, 1 Wis-18Uhr, 2 || W15-18 Uhr, mittel
[s] [s] [s]
DD-G2 T 0 0 0
K-G3.2 34 18 26
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