REGELWIDRIGES FAHRVERHALTEN AN LICHTSIGNALANLAGEN: EMPIRISCHE ERGEBNISSE
AUS OSTERREICH, SCHWEIZ UND DEUTSCHLAND
(H. Kall, M. Bader, K.W. Axhausen)

1 Ausgangslage

Lichtsignalanlagen fir Kraftfahrzeuge haben in Osterreich die Signalfolge GRUN - GRUNBLINKEN -
GELB - ROT - GELB/ROT - GRUN. Mit viermaligem GRUNBLINKEN vor der Schaltung des
Ubergangslichtzeichens GELB weisen die Lichtsignalanlagen in Osterreich eine Besonderheit auf, die
innerhalb Europas kaum anzutreffen ist. Bei einer Umfrage konnten wir lediglich in Slowenien -
beschrankt auf den GrofRraum Ljubljana - dieselbe Signalfolge ausfindig machen. AulRerhalb Europas
begegnet man vereinzelt Grinblinken, etwa in Israel, Jordanien oder Kuba.

Sehr weit verbreitet ist in Europa die Signalfolge GRUN - GELB - ROT - GELB/ROT - GRUN. Von Ein-
heitlichkeit kann dennoch keine Rede sein, etwa fehlt das Ubergangssignal GELB/ROT vor GRUN in
Frankreich, Belgien oder ltalien. In Spanien wird teilweise dhnlich dem Griinblinken GRUN/GELB vor
GELB geschaltet. Ebenso uneinheitlich ist die Regelung der Ubergangszeit GELB, der Mindest-
freigabezeit und der Mindestsperrzeit.

Die 6sterreichische Signalfolge fiir FuBganger GRUN - GRUNBLINKEN - ROT - GRUN findet sich
interessanterweise haufiger, etwa in den Niederlanden, Polen und Spanien. Auch in Finnland wird
derzeit GRUNBLINKEN fiir FuBgéngerlichtsignale Uberlegt.

Eingefiihrt wurde GRUNBLINKEN mit der 3. StVO-Novelle vom 22.05.1969 in welcher §38 StVO neu-
gefaldt und Abs. 6 eingefiigt wurde: ,Griines blinkendes Licht bedeutet das unmittelbar bevorstehende
Ende des Zeichens fir FREIE FAHRT. Gleichzeitig mit dem roten Licht leuchtendes gelbes Licht be-
deutet HALT im Sinne des roten Lichtes und kindigt an, daR das Zeichen fiir FREIE FAHRT unmittel-
bar folgen wird“. Dieses Bundesgesetz ist am 01.10.1969 in Kraft getreten.

Eine nahere Bestimmung Gber Art und Anzahl der Griinblink-Vorgange war in dieser Bestimmung noch
nicht vorgesehen. Ublicherweise blinkte das griine Licht je nach Anlage zwischen vier- und sechsmal,
bevor die Ampel auf Gelb umschaltete.

Mit der 10. StVO-Novelle wurden im Jahre 1983 die genannten Bestimmungen prazisiert. Diese Fas-
sung hat heute noch Gultigkeit und lautet: ,Das grune Licht ist jeweils mit viermal grinblinkendem Licht
zu beenden, wobei die Leucht- und die Dunkelphase abwechselnd je eine halbe Sekunde zu betragen
haben. Grines blinkendes Licht bedeutet das unmittelbar bevorstehende Ende des Zeichens fir
FREIE FAHRT®. Die Umstellung aller Lichtsignalanlagen mufite bis spatestens 31.12.1988 erfolgen.

Der genaue Grund fir die Einfuhrung des Grinblinkens ist heute nicht mehr eruierbar, da weder die
Erlauterungen zum §38 Abs. 6 STVO noch die Beilagen zur damaligen Regierungsvorlage nahere
Begrindungen enthalten. Nach Aussagen von Insidern wurde vermutlich nach einer starken Zunahme



von rechtwinkligen Kollisionen an Kreuzungen die Vorankindigung der zu erwartenden Kreuzungs-
sperre flr notwendig erachtet.

Nach nunmehr 12 Jahren GRUNBLINKEN in ganz Osterreich gewinnt man den Eindruck, daR diese
Signalfolge von den Autofahrerlnnen Uberwiegend geschatzt wird und man im allgemeinen davon aus-
geht, daR das GRUNBLINKEN sehr zur Verkehrssicherheit beitragt. Andererseits wird das GRUN-
BLINKEN von den Steuerungsexperten insbesondere bei der verkehrsabhangigen Steuerung tberwie-
gend als starke Einschrankung empfunden. In Zeiten eines zusammenwachsenden Europas wird sich
frGher oder spater wohl auch die Frage nach Vereinheitlichung stellen.

Aus diesem Grund wurde vom Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds sowie mehreren Stadten
und Bundeslandern in Osterreich eine Forschungsarbeit zur Ermittlung der Auswirkungen des Griin-
blinkens auf die Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit verkehrsabhangig gesteuerter Lichtsignal-
anlagen geférdert. Im vorliegenden Beitrag wird Gber einen Teilschritt des Projektes berichtet und zwar
die Erhebung und Ermittlung von Datengrundlagen an Kreuzungszufahrten mittels digitaler
Bildauswertung. Daruberhinaus kénnen bereits erste Antworten auf Fragen der Verkehrssicherheit
durch die Analyse der Gelb- und Rotlberfahrten gegeben werden.

2 Digitale Bildauswertung
2.1 Vorbereitung und Durchfiihrung der Aufnahmen

Zur Ermittlung der gewlnschten KenngréRen wie Gelblicht-, Rotlichtiiberfahrten oder Stop/Cross-
Entscheidungen ist es notwendig, die Fahrzeugposition in Abhangigkeit des aktuellen Signalzustandes
an der Lichtsignalanlage zu erfassen. Die technischen Mdoglichkeiten hierfiir sind begrenzt und der
Aufwand spielt bei einer groflen Anzahl von zu erfassenden Ereignissen im In- und Ausland eine
gewichtige Rolle. Um einen moglichst hohen Automatisierungsgrad zu erreichen, wurde die digitale
Bildauswertung gewahlt.

Verwendet wurde ein handelsibliches AutoScope 2004 STD Weitbereichs-Erfassungssystem der
Firma IMAGE SENSING SYSTEMS INC. Die Software bietet Funktionen zur Korrektur von Schatten
und Lichtreflexionen und kann bis zu 99 Detektoren verarbeiten. Es kénnen count-, speed-, presence-
und andere Detektoren mit der Maus auf den Bildhintergrund am Monitor eingezeichnet werden. Die
Detektoren werden mit Funktionen belegt und bei Bedarf miteinander verknlpft. Die im Video
aufgezeichneten Fahrzeuge bewirken Veradnderungen der Grauwerte, diese fuhren zu
Detektorauslésungen und werden registriert. Wichtig flr die vorliegende Fragestellung ist auch die
Méoglichkeit zur Einzeldaten- und Intervalldatenerfassung [ 1 1.

Fir die gleichzeitige Erfassung von Fahrzeugen und Signalzustand wurden sowohl die Kreuzungszu-
fahrt als auch die Signalgeber synchron mit 2 Videokameras aufgenommen. In der Stadt St. Gallen
wurde an einigen Kreuzungen eigens fir diese Untersuchung ein einfeldriger Signalgeber mit weilkem
Leuchtfeld angebracht (Abbildung 1) und dieser wie auch die Zufahrt mit Verkehrsiberwachungs-



kameras gefilmt. Auf diese Art konnten samtliche Videoaufnahmen durchgefiihrt und im Anschluf} eine
Auswertung im Labor vorgenommen werden.

Abb. 1: Einfeldriger Signalgeber mit weiRem Leuchtfeld in St. Gallen / Rosenbergstrafe

Die Auswahl von Video-Standorten war durch mehrere Randbedingungen stark eingeschrankt: Einer-
seits sollte ein steiler Aufnahmewinkel verhindern, dal Pkw im Schatten von hohen Fahrzeugen
unerkannt bleiben, andererseits sollte zumindest bei Lichtsignalanlagen mit Griinblinken der Bildaus-
schnitt 6 Fahrsekunden vor dem Haltebalken beginnen, um Anderungen im Fahrverhalten beobachten
zu kdénnen. Bei einer Zufahrtsgeschwindigkeit von 50 km/h sind das immerhin fast 85m vor dem
Haltebalken. In den meisten Fallen wurde deshalb der zu untersuchende Verkehrsstrom von Déachern
oder Balkonen angrenzender Hochhauser gegen die Fahrtrichtung gefilmt.

Insgesamt wurden an 10 unterschiedlichen Standorten 23 Zufahrtsspuren aufgenommen, 4 Standorte
liegen in Osterreich, 5 in der Stadt St. Gallen / Schweiz und einer in Miinchen / Deutschland.

2.2 Auswertung

Im Labor konnte nach der koordinatenmaRigen Festlegung des Videobildes mit dem Einrichten der
virtuellen Detektoren begonnen werden. Bei den Zufahrten wurden Zahl-, Geschwindigkeits- und Bele-
gungsdetektoren im Abstand von 5m bis 10m vom Haltebalken ausgehend stromaufwarts installiert
(Abbildung 2). Zahldetektoren und Belegungsdetektoren mit definierter Richtung wurden mit einer
»~UND“-Funktion verknipft, um Auslésungen durch Fahrzeuge auf der Gegenfahrbahn auszublenden.
Aufgezeichnet wurden die Einzelereignisse um die Verkettung der Detektorauslésungen zu Fahrten zu
ermoglichen. Der Signalzustand wurde mittels Belegungsdetektoren erfafit.



\ Camera 1

Abb. 2: Videobild und virtuelle Detektoren - Salzburg / Ignaz-Harrer-Stral3e

Der Weg vom Einrichten des Videobildes bis hin zu brauchbaren Datensatzen war mit einer Reihe von
Schwierigkeiten verbunden, von denen einige an dieser Stelle genannt seien:

Der unterste Bildabschnitt war aufgrund eines Problemes im Zusammenhang mit dem europaischen
PAL-Videosystem durch einen schwarzen Balken abgedeckt. Dadurch wurde der verfligbare
Bildausschnitt reduziert und nicht alle Bildinformationen konnten in die Auswertung miteinbezogen
werden.

Bereits beim Einrichten und Prifen der Detektoren konnte ein Fehler, moglicherweise bei der
Transformation der Koordinaten vom ,camera“-Fenster (zum Einrichten der Detektoren) ins ,display*-
Fenster (zur Funktionsprifung der Detektoren) festgestellt werden. Bei erneutem Aufruf des ,camera“-
Fensters war die Position der Detektoren um bis zu 0,5m verandert, was beispielsweise
Detektorliberfahrten von benachbarten Fahrstreifen verursachte.

Bei den Auswertungen mufdten wir mit jeder Menge Fehlauslésungen kampfen, die trotz aller zur Ver-
figung stehenden Hilfsfunktionen nicht in den Griff zu bekommen waren. Es war deshalb notwendig,
mittels eigener Hilfsprogramme die relevanten Datensatze herauszufiltern.

Leider erhielten wir vom Hersteller nicht die gewilnschte Hilfestellung bei der Lokalisierung der
Fehlerursachen oder zielfihrende Lésungsvorschldge fir die beschriebenen Probleme. Das hangt
sicherlich damit zusammen, dall die von uns gestellten Anforderungen an das System und



insbesondere die hohen Anspriiche an die Genauigkeit den Rahmen Ublicher Anwendungen bei
weitem sprengen.

Von Beginn an war klar, dal® das Nachverfolgen von Fahrzeugen bei diesem System nicht unterstutzt
wird. Aus diesem Grund muflten mittels ,computerunterstiitzter Handarbeit* die Detektoriberfahrten
verkettet werden. Die Dateien wurden im Anschlufd in mehreren Rechenlaufen plausibilisiert und fur die
Weiterverarbeitung mit Datenbankprogrammen und Paketen flr statistische Datenauswertung vorbe-
reitet.

3 Ergebnisse
3.1 Videobeobachtungen

Insgesamt wurden 4.997 Umlaufe auf Video aufgezeichnet, in Osterreich 1.861, in der Stadt St. Gallen
/ Schweiz 2.133, in Munchen / Deutschland 1.003. Die Verteilung der Umlaufe auf einzelne Spuren ist
fur jede Zufahrt in Tabelle 1 und getrennt nach Lander in Tabelle 2 dargestellt. Ein Grofdteil der
Beobachtungen wurde auf Geradeaus- oder Geradeaus-Rechts-Spuren (GR) gemacht. Nur in einem
Fall in St. Gallen wurde eine Zufahrt ohne Abbiegespuren aufgenommen (GRL).

Anzahl Umlaufe gesamt Spur

GR L GRL Summe

Aufnahme Anzahl | Anzahl | Anzahl Anzanhl
Linz/Salzburger StralRe 424 424 0 848
Innsbruck/Schitzenstrale 469 0 0 469
Innsbruck/Amraser Seestralie 426 0 0 426
Salzburg/l.-Harrer-Stralle 58 60 0 118
St. Gallen/Rosenberg-Stralle 0 0 331 331
St. Gallen/Lang-Gasse 237 95 0 332

St. Gallen/Rorschacher-Stralie 325 325 0 650
St. Gallen/St. Leonhard-Strafie 162 152 0 314
St. Gallen/Breitfeld 262 244 0 506
Munchen/Theresien Strale 1.003 0 0 1.003
Summe 3.366 1.300 331 4.997

Tab. 1: Gesamtanzahl der beobachteten Umlaufe nach Aufnahmestandort und Spur



Spur
GR L GRL Summe
Aufnahme Anzahl Umlaufe|| Anzahl | Anzahl | Anzahl Anzahl
MeRstellen Osterreich ausgewertet 1.014 199 0 1.213
gesamt 1.377 484 0 1.861
MeRBstellen St. Gallen / CH ausgewertet 389 276 167 832
gesamt 986 816 331 2.133
MeRstelle Miinchen / D ausgewertet 616 0 0 616
gesamt 1.003 0 0 1.003
Summe ausgewertet 2.019 475 167 2.661
gesamt 3.366 1.300 331 4.997

Tab. 2: Gesamtanzahl der beobachteten Umldufe aggregiert nach Landern

Nur bei einem Teil der Umlaufe konnten die fur uns relevanten Situationen beobachtet werden. Wenn
beispielsweise keine Fahrzeuge bei Gelbbeginn im Bildausschnitt aufscheinen, ist der Umlauf zwar
beobachtet, aber fiir die Auswertung nutzlos. Tabelle 2 zeigt auch die Anzahl ausgewerteter Umlaufe.
Auffallend ist hier insbesondere der geringe Anteil ausgewerteter Umlaufe in St. Gallen mit rund 40%
gegeniiber 60% oder mehr in Osterreich und Minchen. Wegen der guten Koordination der
Lichtsignalanlagen und der Zeitlickensteuerung wurden in St. Gallen relativ selten Fahrzeuge im Ent-
scheidungsbereich angetroffen.

Tabelle 3 zeigt eine Gegenliberstellung von KenngréRen des Verkehrsablaufes. Bei den MeRstellen in
St. Gallen wurden deutlich niedrigere Geschwindigkeiten in den Zufahrten gemessen. Die
Standardabweichungen sind vergleichbar. Bei den Zeitllicken, die ein MaR fir den Verkehrsdruck
darstellen (Grinsekunden pro Fahrzeug) zeigen sich groRere Differenzen. Die geringen mittleren
Zeitlicken in St. Gallen sind wohl auf den Griinabbruch bei Zeitllickensteuerung zuriickzufiihren, die
Zahlstelle in Minchen war auerordentlich hoch belastet. In Osterreich dirfte die Mischung aus hoch-
und geringbelasteten MeRstellen zu den grofiten Zeitllicken flihren.

Geschwindigkeit Zeitllicke
Aufnahme Mittelwert| Stdabw |Mittelwert| Stdabw
MeRstellen Osterreich 39,41 11,41 4,62 4,95
MeRstellen St. Gallen / CH 29,80 10,45 2,95 1,91
MeRstelle Miinchen / D 41,99 10,45 3,40 2,82

Tab. 3: Gegenliberstellung von Kenngréen des Verkehrsablaufes aggregiert nach Landern



3.2 Rot- und Gelbiiberfahrten

Als Hinweis fir die Auswirkungen des Grinblinkens auf die Verkehrssicherheit interessieren insbe-
sondere die Gelb- und Rotlberfahrten. Insgesamt wurden 1.621 Gelbuberfahrten und 133 Rotiber-
fahrten registriert (Tabelle 4). Bei den Absolutwerten fallt insbesondere der Erhebungsstandort in
Miinchen mit 92 Rotiiberfahrten auf. Bei den Gelbiiberfahrten ist in Osterreich sehr gut die abneh-
mende Anzahl mit zunehmender Gelbdauer zu beobachten. In St. Gallen hingegen werden generell in
der zweiten Gelbsekunde die meisten Uberfahrten getétigt wéahrend in der dritten Gelbsekunde ein
starker Ruckgang zu verzeichnen ist. In Minchen bleiben die Gelbiberfahrten nahezu unverandert, die
Tendenz ist gegen Ende der Ubergangszeit sogar steigend.

Anzahl Uberfahrten Gelbsekunde Rot
1 2 3und 4 | Summe || Summe
Aufnahme Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
MeRstellen Osterreich 271 204 79 554 23
MeRstellen St. Gallen / CH 171 199 100 470 18
MeRstelle Miinchen / D 186 201 210 597 92
Summe 628 604 389 1.621 133

Tab. 4: Anzahl der beobachteten Gelb- und Rotiiberfahrten aggregiert nach Landern

Etwas aussagekraftiger ist die durchschnittiche Anzahl von Gelb- und Rotliberfahrten pro Umlauf
(Tabelle 5). Die Tabelle zeigt die Anzahl pro ausgewertetem Umlauf und pro beobachtetem Umlauf.
Hier zeigt sich ein klarer Trend zu haufigeren Uberfahrten ohne Griinblinken bei den ausgewerteten
Umlaufen, d.h. sofern sich ein Fahrzeug im Entscheidungebereich befindet, haufen sich die Gelb- und
Rotiiberfahrten bei Lichtsignalanlagen ohne Griinblinken. In Osterreich liegen die Gelbiiberfahrten
zwischen 0,31 und 0,70 pro ausgewertetem Umlauf (im Mittel 0,46), in St. Gallen und in Miinchen
zwischen 0,62 und 1,06 (Mittelwerte 0,83 bzw. 0,97). Bei den Rotlberfahrten liegt der Mittelwert in
Osterreich bei 1,90 Uberfahrten pro 100 ausgewerteten Uml&ufen, in St. Gallen bei 3,18 und in
Munchen bei 14,94.

Kompensiert wird diese Tatsache offensichtlich durch Koordination und Zeitlickensteuerung. Betrach-
tet man die Mittelwerte aus den beobachteten Umldufen, so gleichen sich die Schweizer Zahlen den
Osterreichischen sowohl bei den Gelbliberfahrten als auch bei den Rotiiberfahrten an.

Ein Vergleich mit amerikanischen Tests im Fahrsimulator, bei welchem der Ubergang von Griin auf
Gelb mit Gelbblinken und Grun angekundigt wurde, zeigt vergleichbare Ergebnisse: mit Gelbblinken
wurden 1,57 Rotuberfahrten bei 100 Tests gezahlt, die 7,49 Rotuberfahrten je 100 Tests ohne
Gelbblinken liegen zwischen den Deutschen und Schweizer Werten nach Tabelle 6 [ 2 ]. Ahnliche



Ergebnisse werden in [ 3 ] gezeigt. Bei einer Vorher-Nachher-Untersuchung zur Uberpriifung der
Wirkung von Vorsignalen sank der Anteil der Umlaufe mit Rotluberfahrten von 6% auf 2%.

Anzahl Uberfahrten Gelbiiberfahrten | Rotiiberfahrten

Aufnahme Umléaufe Anzahl/Umlauf | Anzahl/100Umlaufe
MeRstellen Osterreich ausgewertet 0,46 1,90
gesamt 0,30 1,24
MeRBstellen St. Gallen / CH ausgewertet 0,83 3,18
gesamt 0,33 1,27
MeRstelle Miinchen / D ausgewertet 0,97 14,94
gesamt 0,60 9,17
Summe ausgewertet 0,68 5,55
gesamt 0,38 3,11

Tab. 5: Anzahl der beobachteten Gelb- und Rotiiberfahrten pro Umlauf aggregiert nach Landern

3.3 Modellbildung

Von speziellem Interesse ist nun die Frage, ob die Differenzen zwischen Osterreich und
Schweiz/Deutschland tatsachlich auf das Grinblinken zurtickzufiihren sind und ob andere oder zusatz-
liche Variablen des Verkehrsstromes und der Knotengeometrie die Gelb- und Rotliberfahrten erklaren.

Aus diesem Grund wurde mittels logistischer Regression ein Modell fiir die Entscheidungssituationen
Gelb- Rotiberfahrten ja/nein geschatzt. Als erklarende Variablen wurde neben den Landern
KenngrélRen des Verkehrsablaufes wie mittlere Zeitllicke (als Mal fir den Verkehrsdruck) und mittlere
Zufahrtsgeschwindigkeit herangezogen, sowie Kriterien der Knotengeometrie wie Spur, Auslegermast
und Parken am Stra3enrand.

Die Parameterschatzwerte fiir die Modelle Gelbiiberfahrten und Rotiiberfahrten mit Basis Osterreich
sowie einige Daten zur Gesamtstatistik zeigt Tabelle 6.

Es zeigt sich deutlich, dal’ die Messungen in der Schweiz und Deutschland signifikant von den
Osterreichischen abweichen. Das positive Vorzeichen und die geschatzten Parameter weisen auf eine
deutlich héhere Anzahl von Gelblberfahrten hin. Auch die Zufahrtsgeschwindigkeit hat einen
signifikanten EinfluR auf die Entscheidung: mit gréRer werdender mittlerer Zeitlicke (also geringerem
Verkehrsdruck) nimmt auch die Wahrscheinlichkeit einer Gelblberfahrt ab, hingegen steigen die
Gelbuberfahrten mit zunehmender Geschwindigkeit an.



Auch bei den Rotiiberfahrten weichen St. Gallen und Miinchen signifikant von Osterreich ab und
weisen einen wesentlich hoheren Anteil an Rotlberfahrten auf. Die Parameter unterscheiden sich
allerdings relativ stark, was aufgrund der deskriptiven Datenanalyse in Pkt. 3.2 auch erwartet wurde.

Von den knotenspezifischen Variablen spielt die Fahrspur generell keine gesicherte Rolle, hingegen
scheint ein Auslegermast (u.U. die bessere Sicht auf den Signalgeber) Gelb- und Rotluberfahrten zu
reduzieren. Auch parkende Fahrzeuge am Strallenrand reduzieren zumindest die Gelblberfahrten
signifikant, wobei diese Ergebnisse aufgrund der geringen Fallzahlen mit Vorsicht zu betrachten sind.

Gelbuiberfahrten Rotiiberfahrten
Variable Parameter Signifikanz Parameter Signifikanz
Konstante -0,45 * -4,63 x*
MeRstellen St. Gallen / CH 1,31 ** 0,86 *
MeRstelle Miinchen / D 1,35 * 1,88 e
mittlere Zeitliicke -0,22 ** -0,02
mittlere Geschwindigkeit 0,03 ** 0,03 *x
Spur Links 0,22 -0,09
Signalgeber am Auslegermast -0,96 ** -0,87 *
Lingsparken am StraBenrand -0,44 * -0,04
L(C) -1641,66 -504,45
L(beta = sz) -1365,33 -435,81
02 0,17 0,14
2377 2377

e Signifikanz <0,05
** .....Signifikanz <0,01

Tab. 8: Ergebnisse der Modellschatzungen fiir Gelbliberfahrten und Rotliberfahrten

4 Fazit

Befindet sich ein Fahrzeug bei Gelbbeginn in einem Bereich mit Wahlmdglichkeit ,Uberfahrt‘ oder
LAnhalten (option zone), fiihrt Grinblinken in Osterreich zu einer deutlich geringeren Anzahl
Gelbuberfahrten und Rotuberfahrten an Lichtsignalanlagen. Es zeigt sich allerdings, daf} durch
Koordination und Zeitlickensteuerung die Zahl der Fahrzeuge in der option zone soweit reduziert
werden kann, dal im Mittel pro Umlauf eine in etwa gleich geringe Anzahl Gelblberfahrten und
Rotuberfahrten erreichbar ist.



Die Bereitschaft flr die MiBachtung der Gelb- und Rotzeichen nimmt mit zunehmender Geschwindig-
keit zu. Bei geringer werdendem Verkehrsdruck nehmen auch die Gelbliberfahrten ab. Fur
Linksabbiegespuren zeigen sich keine signifikanten Unterschiede. Die bessere Sicht auf die Signalge-
ber an einem Auslegermasten und parkende Fahrzeuge entlang der Zufahrtsspur scheinen hingegen
zur Verringerung der Gelb- und Rotlberfahrten an Lichtsignalanlagen zu fuhren, wobei wegen der
geringen Fallzahlen auch andere nicht bertcksichtigte EinfluRfaktoren des Erhebungsstandortes eine
Rolle spielen konnten.

Eine Beurteilung der Verkehrssicherheit ist allein auf Grundlage der Gelb- und Rotlberfahrten nicht
mdglich. Die unter Pkt 5 genannten weiterfihrenden Untersuchungen sollen auch Einblick in die
Zusammenhange mit Unféllen und Unfalltypen geben.

5 Ausblick

Mit der digitalen Bildauswertung werden auch die Stop- und Cross-Ereignisse mit und ohne GRUN-
BLINKEN analysiert. Die Ergebnisse sollen in einer speziell adaptierten Version des
Programmsystems VISSIM [ 4 ] Eingang finden, welches damit das Fahrverhalten auf
Kreuzungszufahrten mittels Stop-Wahrscheinlichkeiten in Abhangigkeit verschiedener Variablen mit
und ohne GRUNBLINKEN realistisch nachbilden kann.

Anhand standardisierter Kreuzungen und Steuerungen sowie mehreren konkreten Fallbeispielen in
Osterreichischen Stadten sollen die Auswirkungen des Griinblinkens auf die Leistungsfahigkeit

verkehrsabhangig gesteuerter Knoten ermittelt werden.

Im Bereich Verkehrssicherheit ist die Analyse der Unfallzahlen an 50 Knoten in Osterreich sowie 50
Knoten in der Schweizer und Deutschland geplant.

6 Danksagung

Die Autoren mdchten sich an dieser Stelle beim Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds fiir die
Unterstitzung der Arbeit und die Erlaubnis zur Veroffentlichung bedanken. Weiters bedanken wir uns
bei den Herrn Hunziker und Tschumper vom Tiefbauamt der Stadt St. Gallen, Schweiz sowie Herrn
Kaufmann von der Verkehrsplanung der Stadt Innsbruck fur lhre Beratung und Unterstutzung.

7 Quellenverzeichnis

[ 1] IMAGE SENSING SYSTEMS INC: ,Autoscope Wide Area Video Vehicle Detection System - User
Manual®, St. Paul, Minnesota, 1998

10



[2]

[31]

[4]

MUSSA R. N. et al: ,Simulator Evaluation of Green and Flashing Amber Signal Phasing®,
Transportation Research Record 1550, S 23-29, 1996

BEHRENDT J.: ,Untersuchungen zur Gelblichtproblematik an Knotenpunkten mit
Lichtsignalsteuerung®, Schriftenreihe Stralenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 101,

1970

PTV SYSTEM AG: ,VISSIM 3.0* - Mikroskopische Verkehrsflulsimulation® mit je einem
Parametersatz mit / ohne Grinblinken, Karlsruhe, 1999

11



