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Bewertung der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit von
signalisierten Knotenpunkten mit Diagonalquerung

Studienarbeit

Problemstellung

Fuldganger werden an Lichtsignalanlagen fast immer bedingt vertraglich zum parallelen Kiz-Verkehr gefuhrt. Dadurch besteht die Gefahr von
Abbiege-Unfallen mit Ful3ganger-Beteiligung. Eine separate Fuldgangerphase kann diese Unfalle vermeiden. An Diagonalquerungen darf der
Knotenpunkt wahrend der separaten Ful3gangerphase auch in diagonaler Richtung gequert werden. Dies erhoht die Raumzeit der
Fulldgangerphase, aber auch die Bewegungsfreiheit der Fuldganger. In Deutschland werden Diagonalquerungen mit zusatzlichen
Fullgangersignalen und Markierungen in diagonaler Richtung ausgestattet. Durch die zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmer erhoht sich der
Kfz-Sperrzeitanteil und die maximale Wartezeit der Fuldganger. Die Verkehrssicherheit ist stark abhangig von der Rotlichtakzeptanz der
FuRganger. Es besteht die Gefahr von Uberschreiten-Unfallen. Untersuchungen aus dem Ausland kommen bei der Bewertung dieser speziellen

Lichtsignalsteuerung bisher zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen.

Zlelstellung

Ziel dieser Arbeit ist die Bewertung der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit einer Diagonalquerung. Einsatzmoglichkeiten und -grenzen

sollen aufgezeigt werden.
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Diégonalquerung in Berlin an der Friedrichstrale / KochstréBe

Vorgehenswelise

In Deutschland gibt es nur sehr wenige Knotenpunkte, die als Diagonalquerung signalisiert und markiert werden. Untersuchungen aus dem Ausland haben bewiesen, dass besonders bei starkem Kfz- und
Fulligangeraufkommen die Fuldgangersicherheit ernoht werden kann. Deshalb werden im Untersuchungskollektiv Knotenpunkte mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen und unterschiedlicher Lichtsignalsteuerung
gegenuber gestellt. Die Verkehrsstrome der Normalverkehrszeit (12 bis 14 Uhr) und der Hauptverkehrszeit nachmittags (16 bis 18 Uhr) werden erfasst und die Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs nach HBS 2001
bestimmt. Anhand der vorhandenen Signalzeitenplane wird die mittlere Wartezeit der Fuldganger berechnet. Allen Knotenpunkten werden alternative Lichtsignalsteuerungen gegenuber gestellt. Einsatzmoglichkeiten
und -grenzen der unterschiedlichen Lichtsignalsteuerungen werden durch die Veranderung der Verkehrsbelastungen ermittelt. Um eventuelle Probleme bei der Gestaltung der Signalzeitenplane erkennen zu konnen
wird die Rotlichtakzeptanz der Fuldganger erfasst. Das Unfallgeschehen wird hinsichtlich der Ful3gangersicherheit ausgewertet.

Ergebnisse
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Die mittlere Wartezeit fur den Kfz-Verkehr

i wird durch eine Diagonalquerung deutlich
erhoht. Zeitverluste durch die zusatzliche
Sperrzeit der separaten Fullgangerphase
konnen auch bei starkem Kfz-Aufkommen
nicht kompensiert werden. Sie erreichen
dennoch ein gutes mittleres Warte-

zeitniveau fur den Kfz-Verkehr.

Mittleres Wartezeitniveau fiir den Kraftfahrzeugverkehr in der Hauptverkehrszeit
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Fullganger durfen den Knotenpunkt an
einer Diagonalquerung nur wahrend der
Fulldgangerphase queren. Somit erhoht
sich deren Wartezeit. Durch die
Auswahlimoglichkeit der ersten zu
querenden Furt konnen diagonal
querende Fuldganger bei einer bedingt
vertraglichen Signalisierung der
Fullganger eine geringere mittlere

Mittleres Wartezeitniveau fiir den Fullgéngerverkehr in der Hauptverkehrszeit
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Diagonalquerung B bedingt vertrigliche Signalisierung der Fuligdnger

Diagonalguerung MW bedingtvertragliche Signalisierung der FuBganger

Wartezeit erreichen.

Vergleich der Unfallkostenrate an den Knotenpunkten

Eine Diagonalquerung kann eine hohe

10%

Rotlichtakzeptanz der FulRgénger in der Haupverkehrszeit

Alle untersuchten Knotenpunkte besitzen

Verkehrssicherheit gewahrleisten. Die
Radverkehrssicherheit kann durch eine
Diagonalquerung nicht verbessert werden,
da diese weiterhin bedingt vertraglich zum
parallelen Kfz-Verkehr gefuhrt werden.

durchschnittliche Unfallkostenrate an Lichtsignalanlagen
o4,

mit separater Linksabbiegephase

durchschnittliche Unfallkostenrate an Lichtsignalanlagen
ohne separate Linksabbiegephase

66,0
Wuppertal: Loher 5trale/ Wartburgstralie (DQ) 18,9 ll,?

Koln: Meusser Stralie/ Wilhelmstralie (DQ) 6,7

Berlin: Reinhardtstrale/ LuisenstralEe (bvs) 115 109

5 74 IR
CRNEEENN ©

Berlin: Friedrichstrale, Franzdsische Stralfe (bvs) 144
Berlin: Friedrichstralfe/ Kochstralie (DQ) 25,7

10 20 30 a0 50 &0
€/(1000 Kfz)
Unfélle ohne FuBgdnger- und Radfahrer-Beteiligung
B Unfille mit Radfahrer-Beteiligung

M Gesamtkosten
W Unfille mit FuBginger-Beteiligung
W Unfille mit FuBgdnger- und Radfahrer-Beteiligung

eine hohe Rotlichtakzeptanz. Nicht die Art
o 2318 der Lichtsignalsteuerung hat
7% entscheidenden Einfluss auf die

o,
A 537

oo | 288 00 A i Rotlichtakzeptanz, sondern die Zeitliicken
% — Im Fahrzeugstrom. Bei Einfuhrung einer
= 2 : Diagonalquerung kommt es zu einer

3%

Verhaltensadaptation der Fullganger, die
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Durch Veranderung der Umlauf- und Kfz-
Freigabezeit kann die bedingt vertragliche

Mittleres Wartezeitniveau fiir den Kraftfahrzeugverkehr bei Verdanderung des FuRgéngeraufkommens
(Knotenpunkt in Berlin: FriedrichstraRe [ Kochstrae)
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Signalzeitenplan fiir starkes

Signalisierung der Fuldganger erkennen.
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Mittleres Wartezeitniveau fiir den Kraftfahrzeugverkehr bei Verdnderung des Rechtsabbiegeaufkommens
(Knotenpunkt in Berlin: FriedrichstraRe / KochstraRe)

Die Rechtsabbiegekapazitat der bedingt
vertraglicher Signalisierung der
Fuldganger kann durch Veranderung der
Umlauf- und Kfz-Freigabezeit deutlich
erhoht werden. Das sehr hohe
FulRgangeraufkommen an diesem
Knotenpunkt lasst keine Einsatzgrenzen
dieser Lichtsignalsteuerung erkennen.

Diagonalquerung (Umlaufzeit: 80
Sekunden; I15T-Belastung; 200
Rechtsabbieger)
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m bvS (optimierter Signalzeitenplan fir
starkes Rechtsabbiegeaufkommen; 250
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mittlere Wartezeit in Sekunden
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Aka rZu ngen: DQ = Diagonalquerung RuG = Rundum-GRUN-Signalisierung der FuRgénger ohne diagonales Queren bvS = bedingt vertragliche Signalisierung der Fuldganger
Einsatzempfehlungen Fazit

Diagonalquerungen konnen an schwach belasteten Knotenpunkten eingesetzt werden. Durch die separate
Fulldgangerphase erhoht sich die mittlere Wartezeit aller Verkehrsteilnehmer nur unwesentlich. Die
Lichtsignalsteuerung sollte komplett verkehrsabhangig erfolgen. Anforderungstaster fur Fuldganger sollten
nur dann eingesetzt werden, wenn innerhalb weniger Sekunden eine separate Fuldgangerphase
eingeschoben werden kann.

An Knotenpunkten mit starkem Kfz-Aufkommen kann eine Diagonalquerung als letzte Moglichkeit zur
Verbesserung der Fuldgangersicherheit eingesetzt werden. Bei der Wahl der Lichtsignalsteuerung sollte die
Entwicklung der Abbiege-Unfalle mit Fulganger-Beteiligung uber einen mehrjahrigen Zeitraum
berucksichtigt werden. Einflusse alternativer Verkehrssicherheitsmafllnahmen gilt es zu beachten.

Zur Verbesserung der Fuldgangersicherheit an Knotenpunkten konnen Diagonalquerungen sehr zielfuhrend
sein. Die Lichtsignalsteuerung muss, damit keine Sicherheitsvorteile durch Uberschreiten-Unfalle verloren
gehen, so konzipiert werden, dass eine gute Rotlichtakzeptanz der Fuliganger erreicht wird.

Die Vielzahl der Einflussfaktoren auf die Fuldgangersicherheit an signalisierten Knotenpunkten sollten
weiterhin untersucht werden. Nur so konnen die Einsatzmoglichkeiten und -grenzen einer Diagonalquerung
genauer beschrieben werden. Sie sollten nur an unfallauffalligen Knotenpunkten mit vielen Abbiege-Unfallen
mit FulRganger-Beteiligung eingesetzt werden.
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