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Fazit

Zur Verbesserung der Fußgängersicherheit an Knotenpunkten können Diagonalquerungen sehr zielführend 

sein. Die Lichtsignalsteuerung muss, damit keine Sicherheitsvorteile durch Überschreiten-Unfälle verloren 

gehen, so konzipiert werden, dass eine gute Rotlichtakzeptanz der Fußgänger erreicht wird.

Die Vielzahl der Einflussfaktoren auf die Fußgängersicherheit an signalisierten Knotenpunkten sollten 

weiterhin untersucht werden. Nur so können die Einsatzmöglichkeiten und -grenzen einer Diagonalquerung 

genauer beschrieben werden. Sie sollten nur an unfallauffälligen Knotenpunkten mit vielen Abbiege-Unfällen 

mit Fußgänger-Beteiligung eingesetzt werden. 

Abkürzungen:       DQ = Diagonalquerung           RuG = Rundum-GRÜN-Signalisierung der Fußgänger ohne diagonales Queren               bvS = bedingt verträgliche Signalisierung der Fußgänger

Vorgehensweise

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 

Fußgängeraufkommen die Fußgängersicherheit erhöht werden kann. Deshalb werden im Untersuchungskollektiv Knotenpunkte mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen und unterschiedlicher Lichtsignalsteuerung 

gegenüber gestellt. Die Verkehrsströme der Normalverkehrszeit (12 bis 14 Uhr) und der Hauptverkehrszeit nachmittags (16 bis 18 Uhr) werden erfasst und die Verkehrsqualität des Kfz-Verkehrs nach HBS 2001 

bestimmt. Anhand der vorhandenen Signalzeitenpläne wird die mittlere Wartezeit der Fußgänger berechnet. Allen Knotenpunkten werden alternative Lichtsignalsteuerungen gegenüber gestellt. Einsatzmöglichkeiten 

und -grenzen der unterschiedlichen Lichtsignalsteuerungen werden durch die Veränderung der Verkehrsbelastungen ermittelt. Um eventuelle Probleme bei der Gestaltung der Signalzeitenpläne erkennen zu können 

wird die Rotlichtakzeptanz der Fußgänger erfasst. Das Unfallgeschehen wird hinsichtlich der Fußgängersicherheit ausgewertet.

Problemstellung

Fußgänger werden an Lichtsignalanlagen fast immer bedingt verträglich zum parallelen Kfz-Verkehr geführt. Dadurch besteht die Gefahr von 

Abbiege-Unfällen mit Fußgänger-Beteiligung. Eine separate Fußgängerphase kann diese Unfälle vermeiden. An Diagonalquerungen darf der 

Knotenpunkt während der separaten Fußgängerphase auch in diagonaler Richtung gequert werden. Dies erhöht die Räumzeit der 

Fußgängerphase, aber auch die Bewegungsfreiheit der Fußgänger. In Deutschland werden Diagonalquerungen mit zusätzlichen 

Fußgängersignalen und Markierungen in diagonaler Richtung ausgestattet. Durch die zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmer erhöht sich der 

Kfz-Sperrzeitanteil und die maximale Wartezeit der Fußgänger. Die Verkehrssicherheit ist stark abhängig von der Rotlichtakzeptanz der 

Fußgänger. Es besteht die Gefahr von Überschreiten-Unfällen. Untersuchungen aus dem Ausland kommen bei der Bewertung dieser speziellen 

Lichtsignalsteuerung bisher zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen.

Zielstellung

Ziel dieser Arbeit ist die Bewertung der Verkehrsqualität und Verkehrssicherheit einer Diagonalquerung. Einsatzmöglichkeiten und -grenzen 

sollen aufgezeigt werden. 
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Einsatzempfehlungen

Diagonalquerungen können an schwach belasteten Knotenpunkten eingesetzt werden. Durch die separate 

Fußgängerphase erhöht sich die mittlere Wartezeit aller Verkehrsteilnehmer nur unwesentlich. Die 

Lichtsignalsteuerung sollte komplett verkehrsabhängig erfolgen. Anforderungstaster für Fußgänger sollten 

nur dann eingesetzt werden, wenn innerhalb weniger Sekunden eine separate Fußgängerphase 

eingeschoben werden kann.

An Knotenpunkten mit starkem Kfz-Aufkommen kann eine Diagonalquerung als letzte Möglichkeit zur 

Verbesserung der Fußgängersicherheit eingesetzt werden. Bei der Wahl der Lichtsignalsteuerung sollte die 

Entwicklung der Abbiege-Unfälle mit Fußgänger-Beteiligung über einen mehrjährigen Zeitraum 

berücksichtigt werden. Einflüsse alternativer Verkehrssicherheitsmaßnahmen gilt es zu beachten.

Ergebnisse
Die mittlere Wartezeit für den Kfz-Verkehr 
wird durch eine Diagonalquerung deutlich 
erhöht. Zeitverluste durch die zusätzliche 
Sperrzeit der separaten Fußgängerphase 
können auch bei starkem Kfz-Aufkommen 
nicht kompensiert werden. Sie erreichen 
dennoch ein gutes mittleres Warte-
zeitniveau für den Kfz-Verkehr. 

Fußgänger dürfen den Knotenpunkt an 
einer Diagonalquerung nur während der 
Fußgängerphase queren. Somit erhöht 
sich deren Wartezeit. Durch die 
Auswahlmöglichkeit der ersten zu 
querenden Furt können diagonal 
querende Fußgänger bei einer bedingt 
ver t räg l ichen Signal is ierung der  
Fußgänger eine geringere mittlere 
Wartezeit erreichen.  

Eine Diagonalquerung kann eine hohe 
Verkehrssicherheit gewährleisten. Die 
Radverkehrssicherheit kann durch eine 
Diagonalquerung nicht verbessert werden, 
da diese weiterhin bedingt verträglich zum 
parallelen Kfz-Verkehr geführt werden. 

Alle untersuchten Knotenpunkte besitzen 
eine hohe Rotlichtakzeptanz. Nicht die Art 
d e r  L i c h t s i g n a l s t e u e r u n g  h a t   
entscheidenden Einf luss auf die 
Rotlichtakzeptanz, sondern die Zeitlücken 
im Fahrzeugstrom. Bei Einführung einer 
Diagonalquerung kommt es zu einer  
Verhaltensadaptation der Fußgänger, die 
einige Monate in Anspruch nimmt.

Durch Veränderung der Umlauf- und Kfz-
Freigabezeit kann die bedingt verträgliche 
Signalisierung der Fußgänger auch bei 
extrem hohen Fußgängeraufkommen eine 
gute Verkehrsqualität gewährleisten. Die 
Sperrzeitverluste einer Diagonalquerung 
sind nicht zu kompensieren. Der 
Beispielknotenpunkt mit einer sehr 
ungünstigen Verteilung der Kfz- und 
Fußgängerströme lässt keine Einsatz-
grenzen der bedingt verträglichen 
Signalisierung der Fußgänger erkennen.

Die Rechtsabbiegekapazität der bedingt 
ver t räg l i cher  S igna l is ie rung der  
Fußgänger kann durch Veränderung der 
Umlauf- und Kfz-Freigabezeit deutlich 
erhöht  werden.  Das sehr  hohe 
Fußgängeraufkommen an diesem 
Knotenpunkt lässt keine Einsatzgrenzen 
dieser Lichtsignalsteuerung erkennen.    
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