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Vorwort

In den nachfolgenden Arbeiten werden die Ergebnisse des
Forschungsprojektes FP 7527 der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen mit dem Titel "EinfluB auf die Verkehrssicherheit
infolge nachts ausgeschalteter Signalanlagen" vorgestellt.
Hinsichtlich der Vielfdltigkeit des Themas erschien es
sinnvoll, das Projekt mit einem mehrschichtigen Ansatz an-
zugehen und interdisziplindr bearbeiten zu lassen.

Der erste Bericht behandelt die mit der Ausschaltung von
Signalanlagen zusammenhiéngenden verkehrstechnischen Aspekte,
insbesondere die Fragen der Verkehrssicherheit und des Ver-
kehrsablaufs. Im zweiten Bericht werden die bisherigen Er-
fahrungen der Verwaltung und AuBerungen der Verkehrsteil-
nehmer zu dieser Frage analysiert. Den zwei Berichten

folgt eine Zusammenstellung der wichtigsten Ergebnisse mit
den daraus abgeleiteten Empfehlungen.

Die Ergebnisse der Untersuchung wurden fiir die Anwendung
in der Praxis in die "Hinweise zum zeitweisen Abschalten
von Lichtsignalanlagen" der Forschungsgesellschaft fir
das StraBenwesen eingearbeitet.
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1. Einleitung

Die Ausschaltung von Lichtsignalanlagen (LSA) an Knoten-
punkten bei Nacht wird derzeit von den zustdndigen Ver-
waltungsstellen sehr uneinheitlich gehandhabt. Nach einer
Umfrage des Deutschen Stddtetages aus dem Jahre 1973 liegt
der Anteil der ausgeschalteten Anlagen bei den einzelnen
Stéadten zwischen 14 und 92 % /12_7. Die Ausschaltung wird
hdufig dadurch begriindet, daB Larm- und Geruchsbeldsti-
gungen durch haltende oder anfahrende Fahrzeuge auftreten,
die zu Anliegerbeschwerden gefiihrt hidtten. Als Hauptargu-
ment fUr einen Dauerbetrieb von LSA wird angegeben, dall
nach Ausschaltung von aAnlagen die Unfallzahlen und -folgen

z.T. drastisch zugenommen haben / 11_7.

Die gesetzlichen Vorschriften / 27 7 sehen im Abschnitt VI
der Vwv zu § 37 der StVO vor, daB Lichtsignalanlagen "in
der Regel auch nachts in Betrieb gehalten werden". “"Nacht-
liches Ausschalten ist nur dann zu verantworten, wenn ein-
gehend gepriift ist, daB auch ohne Lichtzeichen ein si-
cherer Verkehr moglich ist"“.

Auch die Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (RILSA), Aus-
gabe 1977 / 19_7 enthalten einige Hinweise zur Frage der
Ausschaltung. Demnach werden Lichtsignalanlagen aus Grin-
den der Sicherheit, des Verkehrsablaufs oder der Verkehrs-
fithrung eingerichtet. Entfdllt der Grund, der zur Einrich-
tung der LSA flihrte, zu bestimmten Zeiten, "kann die LSA
zu diesen Zeiten abgeschaltet werden". Im wesentlichen
werden also damit Lichtzeichenanlagen angesprochen, die
aus Griinden hoher Verkehrsbelastung zeitweise erforder-
lich sind und in verkehrsschwachen Zeiten abgeschaltet
werden kodnnen. Lichtsignalanlagen, die aus Griinden der
Verkehrssicherheit eingerichtet werden, kommen flir die
Ausschaltung in der Regel nicht in Betracht / 36_7.



2. Problemstellung

Diese Vorschriften lassen die Ausschaltung von Signalan-
lagen grundsdtzlich zu. Es wird jedoch verlangt, vorher
eingehend zu prifen, ob auch bei Ausschaltung ein siche-
rer Verkehr mdglich ist. Im Einzelfall ist daher davon
auszugehen, daBl das Unfallgeschehen insbesondere bei ver-
suchsweisen Ausschaltungen sorgfaltig beobachtet wird.
Allerdings sind die Ergebnisse bisher nicht zusammenge-
tragen worden, und Vergleichsuntersuchungen groBeren Um-
fangs, die verallgemeinerungsfihige SchluBfolgerungen zu-
lieBen, liegen nicht vor.

Vielmehr gehen die Auffassungen zu diesem Problem stark
auseinander. Ursdchlich dafilir kOnnte sein, da8 bei einem
deutlichen Anstieg der Unfallzahlen die Ausschaltungen un-
mittelbar wieder aufgehoben wurden und in den iibrigen
Fdllen bei Nacht sowohl bei ein- als auch bei ausgeschal-
teten Anlagen nur sehr geringe Unfallzahlen aufgetreten
sind, die filir unkritisch bzw. zufdllig gehalten wurden.
Ebenso fehlen qualitative Vergleichsuntersuchungen, aus
denen Ausschaltkriterien hdtten abgeleitet werden kdénnen.
Die vorhandenen Empfehlungen und Vorschlige / 34 7 beru-
hen z.T. auf verkehrstechnischen Uberlegungen oder Erfah-
rungen und sind bisher nicht durch Unfall- bzw. Verkehrs-
untersuchungen abgesichert, so dal sie Eingang in die
entsprechenden Richtlinien h3tten finden kdnnen.

Andererseits verlangen die zunehmenden Pressehinweise
4‘56;7 sowie Gesichtspunkte des Umweltschutzes, des Ener-
gieverbrauches / 57 7 und andere wirtschaftliche und ver-
kehrliche Aspekte, wie z.B. die Vermeidung unndétiger War-
tezeiten, eine verstdrkte Priifung von Ausschaltmdglich-
keiten. Die Anzahl der signalisierten Knoten, die primir
zur Regelung von Belastungsspitzen oder zur Verkehrsbeein-
flussung eingerichtet werden, nimmt zu, und es ist damit
zu rechnen,dafl Ausschaltungen auch in Zukunft verstarkt
gefordert werden. Es milissen daher mdglichst bald geeig-
nete, durch wissenschaftliche Untersuchungen gestiitzte



Entscheidungsgrundlagen erarbeitet werden. Von ausschlag-
gebender Bedeutung fir das weitere Vorgehen ist in diesem
Zusammenhang die Frage der Verkehrssicherheit, d.h. es
mufl grundsdtzlich geklart werden, ob durch die Ausschal-
tung von Lichtsignalanlagen die Verkehrssicherheit beein-
trachtigt wird.



3. Zielsetzung und methodisches Vorgehen

Die vorliegende Forschungsarbeit hat zum Ziel, in einer
breiter angelegten Studie die Zusammenhdnge zwischen der
Ausschaltung von Signalanlagen und der Verkehrssicherheit
aufzuzeigen. Dazu sollen das Unfallgeschehen bei ein- und
ausgeschalteten Anlagen vergleichend analysiert, relevante
EinfluBgrofen untersucht und Entscheidungshilfen zur Frage
der Ausschaltung abgeleitet werden. Insbesondere ist zu
kldren, bei welchen Bedingungen mit einer Zunahme der Un-
fallgefahr gerechnet werden muB bzw. wann das Ausschalten
unbedenklich ist. Die Ergebnisse sollen Hinweise fiir

eine Erginzung oder Bestdtigung der bestehenden Richtli-
nien und Vorschriften liefern.

Ausgehend von dieser Zielsetzung sind sowohl zahlenmdBige
Vergleiche anzustellen als auch Analysen der Unfallstruk-
tur vorzunehmen. Es ist zu priifen, ob sich Verbindungen
zwischen den baulichen und betrieblichen Bedingungen der
Knotenpunkte und dem Unfallgeschehen aufzeigen lassen.

Zur Absicherung der Ergebnisse der Unfalluntersuchungen
erscheint es notwendig, auch Verkehrsbeobachtungen insbe-
sondere bei Nacht durchzufiihren. Von besonderem Interesse
sind hierbei das Verhalten der FuBlgénger bel trotz gerin-
ger Verkehrsbelastung durchgehend betriebenen Signalanla-
gen, das Geschwindigkeitsverhalten sowie die Routenwahl
der Kraftfahrer bei nachts ein- bzw. ausgeschalteten An-
lagen. Die Ergebnisse der Unfalluntersuchung und der Ver-
kehrsbeobachtungen sind miteinander zu verkniipfen.
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4. Untersuchungsansatz fiir die Unfallanalyse
4.1 Methodische Gesichtpunkte

Die Durchfiihrung von Unfallanalysen in dem in der Ziel-
setzung gesteckten Rahmen ist durch eine Reihe von Schwie-
rigkeiten gekennzeichnet. Zundchst liegen Art und Umfang
des Datenmaterials durch das amtliche Erhebungsverfahren
bereits fest. Der Untersuchungsansatz muBl sich an den ge-
gebenen Dateninhalten orientieren. Die Unfallanzeigen
allein reichen jedoch zur Beantwortung der vorliegenden
Fragestellung nicht aus. Es miissen - wie bei Ortlichen
Unfalluntersuchungen - die baulichen und betrieblichen
Bedingungen der Knotenpunkte mitbetrachtet werden. Die
Untersuchung wird dadurch sehr aufwendig /1.7, /137,
/187, [48 7.

Die Haufigkeit des Auftretens von Unfdllen wird in der Re-
gel von einer Fiille mdglicher EinfluBgrdBen bestimmt. Bei
Zusammenfassungen rdumlich und zeitlich verschiedener Er-
eignisse konnen einzelne EinfluBgrdBen nur schwer isoliert
werden /5 7, /49 7. Zur Uberpriifung der Auswirkungen
bestimmter MaBnahmen haben sich jedoch Vergleichsunter-
suchungen bewshrt /7.7, [ 4 7, /[40_7. Diese sind auch
im vorliegenden Fall vom Prinzip her als besonders geeig-
net anzusehen. Um dem Gesichtspunkt der Identitidt der
ortlichen Verhdltnisse Rechnung zu tragen, wird als Un-
tersuchungsmethode der Vorher-Nachher-Vergleich gewdhlt,
d.h. es wird das Unfallgeschehen aufeinanderfolgender
Zeitabschnitte am selben Knoten vergleichend analysiert.
Dazu muBl am jeweiligen Knoten im Verlauf des Untersu-
chungszeitraumes eine Anderung der Betriebsart der LSA
vorgenommen worden sein. Da die Auswirkungen der Abschal-
tung auf die Verkehrssicherheit im Einzelfall nicht vor-
hergesehen werden konnen und auch die gesetzlichen Be-
stimmungen enge Bindungen auferlegen, wurde von vornher-
ein ausgeschlossen, in der Art eines GrofBversuchs die
zustdndigen Verwaltungsstellen zu bitten, Anlagen in
gréferem Umfang und fiir einen langeren Untersuchungszeit-



raum nachts auszuschalten. Ein derartiges Vorgehen wire
allenfalls in Einzelf#llen nach Priifung der Srtlichen
Verhdltnisse in enger Abstimmung mit einzelnen Verkehrs-
dmtern zu verantworten gewesen und hitte eine groBe Ein-
schrinkung hinsichtlich des zu erwartenden Kollektivum-
fangs bedeutet.

4.2 Festlegung des Untersuchungsumfangs

Da in den letzten Jahren in verschiedenen Stddten immer
wieder Signalanlagen zu verkehrsschwachen Zeiten langer-
fristig oder versuchsweise ausgeschaltet worden sind, bot
sich an, auf dieses Kollektiv von Knotenpunkten zurilick-
zugreifen und eine zusammenfassende Analyse des Unfallge-

schehens durchzufiihren.

Aus einer Umfrage des Deutschen Stidtetages aus dem Jahre
1973 sowie aus weiteren Ubersichten, die bei den Verkehrs-
behorden gefihrt werden, ergaben sich erste Anhaltspunkte
iUber die Haufigkeit des Ausschaltens von Lichtsignalanla-
gen bei einigen GroBstadten / 11_7, /12 7. Es erschien
jedoch aus verschiedenen Grinden nicht zweckmi#Big, an
einzelne lber das gesamte Bundesgebiet verteilte Stddte
heranzutreten und eine Auswahl von Knotenpunkten zusam-
menzufassen, die von den zustdndigen Verkehrsbehdrden zur
Untersuchung angeboten wurden. Wie sich aus Vorgespriéchen
zum Froblem der Ausschaltung ergab, sind die Erfahrungen
und Auffassungen beziiglich negativer Auswirkungen auf das
Unfallgeschehen sehr unterschiedlich, so daB bei einem
derartigen Vorgehen mit verzerrenden Einfliissen bei der
Stichprobenauswahl gerechnet werden muBte. Statt dessen
wurde es filir richtiger gehalten, die Untersuchung als Ge-
bietsuntersuchung anzulegen und in diesem Gebiet sdmt-
che auf Grund der Auswahlkriterien geeigneten Knotenpunk-
te einzubeziehen. Als Untersuchungsgebiet wurde das Land
Nordrhein-Westfalen gewdhlt.
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Da es sich bei den Knotenpunkten in der Regel nicht um Un-
fallhd3ufungspunkte handelt und insbesondere bei Nacht nur
geringe Unfallzahlen erwartet werden konnen, wurde die
Mindestdauer einer Betriebsphase auf ein Jahr festgelegt
/237, /247, [ 29 7. Es ergibt sich somit eine Unter-
suchungszeit von » 2 Jahren pro Knotenpunkt. Um von aktu-
ellen Bedingungen ausgehen zu kénnen, sollte der Umstel-
lungstermin nicht mehr als 4 Jahre (bezogen auf 1975) zu-
rickliegen, wobei die zeitliche Aufeinanderfolge der Be-
triebsarten beliebig war. Das bedeutet, daB nicht nur
Knoten in die Auswahl gelangten, die versuchsweise nachts
ausgeschaltet wurden und dann auf Grund erhdhter Unfall-
zahlen wieder durchgehend betrieben wurden, sondern eben-
so Knoten, die nach einer anfdnglichen Dauerbetriebsperi-
ode z.T. bis heute mit nachts ausgeschalteten Signalanla-
gen betrieben werden. Es werden nur diejenigen Knoten
nicht erfaBt, bei denen die LSA seit ihrer Inbetriebnahme
unterbrochen bei Nacht ausgeschaltet werden. Filir diese
Knoten war eine Vergleichsuntersuchung nicht durchzufith-
ren, es sei denn, man hdtte die zustidndigen Dienststel-
len veranlaBt, die Knoten fiir ein Jahr versuchsweise
nachts durchgehend zu betreiben. Ein derartiges experimen-
telles Vorgehen wurde jedoch aus zeitlichen und prinzipi-

ellen Griinden verworfen.

Trotz der GroBe des Untersuchungsgebietes konnten ilber den
Unfang des erfaflbaren Unfallkollektivs nur grobe Schétzun-~
gen aus thematisch dhnlichen Untersuchungen herangezogen
werden, die auf geringe Zahlen schlieRen lieSen /217,
w7, a7 7, 5% 7, /55 7. Es wurde daher gepriift,

ob neben der Gebietsuntersuchung fiir das Land NRW noch
weitere Stddte oder Kreise ergidnzend oder als eine Art
Kontrollgruppe in die Untersuchung hineingenommen werden
konnten. Diese Moglichkeit ergab sich bei der Stadt Stutt-
gart, die auf Grund von Biirgeraktivitdten in den Jahren
74/75 versuchsweise die Lichtsignalanlagen einer grdBeren
Anzahl von Knotenpunkten nachts ausgeschaltet hatte. Der
Zeitraum der Ausschaltung betrug ein Jahr, und die meisten
Knoten waren vorher mit einem durchlaufenden Signalpro-
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gramm betricben worden, so daf auch hier die Durchfiihrung
einer Vorher-Nachher-Untersuchung moglich war.

4.% Auswahl geeigneter Knotenpunkte und Beschaffung der
Unterlagen

Flir die Gebietsuntersuchung Nordrhein-Westfalen wurde zur
Auswahl der in Frage kommenden Knotenpunkte eine Erhebung
durchgefiihrt, in der sa@mtliche 54 kreisfreien Stddte und
Kreise mit einem Fragebogen angeschrieben und um Auskunft
iiber die Verfahrensweisen beziiglich der Ausschaltung von
Lichtsignalanlagen gebeten wurden. Die Riicklaufguote be-
trug ca. 90 %. Diese Erhebung ermdglichte u.a. Aussagen
uber die Gesamtzahl der installierten Lichtsignalanlagen,
iUber den Anteil der ausgeschalteten Anlagen sowie iber die
bisher mit der Ausschaltung gemachten Erfahrungen, woriliber
in /22 7 berichtet wird.

AuBerdem wurde gefragt, bei welchen Knoten ein Wechsel
hinsichtlich der Betriebsweise der LSA bei Nacht innerhalb
der letzten vier Jahre vorgenommen worden ist. Es wurde
gebeten, flr diese Knoten die Bezeichnungen, die Umstel-
lungstermine sowie die Aus- und Einschaltzeitpunkte anzu-

geben.

Fiir die fiir die Vergleichsuntersuchung in Frage kommenden
Knotenpunkte wurden in einem zweiten Arbeitsschritt weite-
re Unterlagen angefordert. Insbesondere sollten zur Verfi-

gung gestellt werden:

- Lageplédne einfacher Art (z.B. M 1 :500), mdglichst mit
Spuraufteilung

- Signalzeitenpléne, insbesondere auch Angaben zum Nacht-
programm bzw. zum Gelb-Blinken

- Hinweise auf eine Koordinierung

- Lage des Knotens im Netz

- Besonderheiten der Verkehrsregelung (z.B. V . >50 km/h)

- Angaben zur Beleuchtung bei KNacht

- Schitzwerte der Verkehrsbelastung, insbesondere bei Nacht
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Angaben zur Verkehrsbelastung lagen Jjedoch in der Regel
nicht vor, so daB dieses fir die Relativierung der Unfall-
zahlen wichtige Merkmal nicht untersucht werden konnte.

Von den insgesamt ca. 4.000 gemeldeten Signalanlagen an
Knotenpunkten (ohne FuBgingeranlagen) fielen im Jahre 1975
ca. 3.000 in die Zustdndigkeit der kreisfreien St&dte und
ca. 1.000 in die Zusténdigkeit der Kreisverwaltungen. Davon
wurden 1975 in den Stadten etwa 10 % und in den Kreisen
etwa 30 7% nachts ausgeschaltet. Fiir die Vergleichsunter-
suchung wurden nur diejenigen Knoten ausgewdhlt, bei denen
beide Betriebsarten nacheinander fir mindestens ein Jahr

vorhanden waren.

Eine groBe Reduktion des Ausgangsmaterials war dadurch be-
dingt, daB nicht alle bendtigten Angaben bekannt oder ver-
fligbar waren. In einigen F&dllen lieB sich der Umschaltter-
min der LSA nicht genau ermitteln, insbesondere wenn die
Umstellung durch eine Servicefirma ausgefiihrt wurde. Auch
durch die im Untersuchungszeitraum vollzogene Gebietsre-
form war es fir einige Verwaltungen sehr aufwendig oder
nicht mdglich, die Unterlagen bereitzustellen. An einigen
Knoten waren bauliche oder betriebliche Verdnderungen vor-
genommen worden (Einrichtung von EinbahnstraBen, Verbot
des Linksabbiegens); manchmal hatten sich die StraBennamen
gedndert. Fir die Mehrzahl der Knoten gelang es jedoch,
zumindest die Lagepldne zu beschaffen und die Ortslage auf
einem Stadtplan zu lokalisieren.

In einigen Fdllen stellte sich erst nach der spdteren Be-
schaffung der Unfallanzeigen heraus, daB die LSA an den
angegebenen Knotenpunkten in Wirklichkeit nicht oder zu
anderen als den angegebenen Zeiten ausgeschaltet worden
waren. Auch diese Knoten muBten filir die Untersuchung aus-

geschieden werden.

Es wurden schlieBlich aus 6 kreisfreien Stéddten und 6
Kreisen insgesamt 120 Knotenpunkte in die Untersuchung
einbezogen, filir die ausreichende Unterlagen zur Verfiligung



- 10 -

standen. Der iberwiegende Teil der Knotenpunkte (N = 113)
wurde von Dauerbetrieb (Vorher) auf unterbrochenen Betrieb
(Nachher) umgestellt und wird bis heute in dieser Art be-

trieben.

Die Beschaffung der Unfallanzeigen wurde iiber das Innen-
ministerium des Landes Nordrhein-Westfalen in Diisseldorf
abgewicklet. Die einzelnen Polizeidienststellen erhiel-
ten die Listen der ausgewdhlten Knotenpunkte und wurden
gebeten, filir die in Frage kommenden Untersuchungszeitrdume
die Unfallakten zu ziehen. Auch dieser Arbeitsschritt er-
wies sich als sehr zeitaufwendig und schwierig, da die Ab-
lage der Akten nicht bei allen Dienststellen in der glei-
chen Weise gehandhabt wird und sich insbesondere bei l&n-
ger zurilickliegenden Zeitrdumen die Zustédndigkeiten, Stras-
senbezeichnungen etc. in manchen Fillen gedndert hatten.
Falls die Akten nicht gebietsweise chronologisch sondern
nach StraBenziigen geordnet abgelegt waren, muBte darauf
geachtet werden, daB auch die Unfélle in den Zufabrten

der nachgeordneten Strallen erfalt wurden.

Bei dem Stuttgarter Kollektiv handelte es sich um insge-
samt 43 Knotenpunkte, von denen 25 Knoten den in NRW ange-
wendeten Auswahlkriterien entsprachen, so dal sie in den
Vorher-Nachher-Vergleich einbezogen werden konnten. Die
anderen 18 Knoten hatten keine Dauerbetriebsperiode; hier
wurden Modifikationen an der Ausschaltzeit vorgenommen.
Diese Gruppe wurde als Sonderkollektiv in die Untersuchung
aufgenommen, um den Einflufll der Ausschaltzeiten analysie-~
ren zu konnen. Von allen Knoten wurden von der Stadtverwal-
tung Lageplédne, Signalschalt- bzw. Koordinierungspléne
sowie eine Ubersicht {iber die Betriebszeiten zur Verfiligung
gestellt. Angaben zur Verkehrsbelastung waren wie in NRW
nicht zu erhalten.

Da in Stuttgart alle Knoten im Stadtgebiet lagen, war hier
das Unfallaufkommen pro Knoten im Mittel hoher als in Nord-
rhein-Westfalen, wo an einigen Knoten lberhaupt keine Un-
fdlle aufgetreten sind. Die polizeilichen Unfallanzeigen
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standen in Stuttgart nicht zur Verfligung. Vielmehr hatten
die zustédndigen Stellen der Stadtverwaltung die Unfallan-
zeigen flir die in den Versuch einbezogenen Knotenpunkte
bereits ausgewertet und die flir die vorliegende Fragestel-
lung wesentlich gehaltenen Merkmale in ein Formblatt iiber-
tragen. Dies bedeutete einerseits eine Erleichterung des
Beschaffungs- Sortier- und Ordnungsprozesses, andererseits
aber eine Einschrankung fiir das eigene Auswerteverfahren,
da nicht alle relevanten Merkmale eines Unfalls aufgefihrt
waren und insbesondere die in den Unfallanzeigen enthal-
tene ausflihrliche Beschreibung des Unfallhergangs mit der
Unfallskizze nicht herangezogen werden konnte.

Nach AbschluB der Rohdatenbeschaffung war ein genauer Uber-
blick liber die Gesamtzahl der auswertbaren Knotenpunkte
und Unfdlle mdglich, der in Abbildung 1 dargestellt ist.

Anzahl der Anzahl der
Kollektiv Knoten Unfille
NRW 120 468
Stuttgart 25 376
Mod. Knoten 18 242
Insgesamt 163 1085

4bb. 1: Uberblick iiber die Zahl der einbe-
zogenen Knotenpunkte und Unfélle
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5. Durchfiihrung der Unfallauswertung
5.1 Entwicklung eines Auswerteschemas

Die relativ groBe Gesamtzahl der Unfdlle (N = 1086) sowie
der in der Aufgabenstellung vorgesehene Umfang der Auswer-
tung machten es erforderlich, fiir die weitere Bearbeitung
das Hilfsmittel der elektronischen Datenverarbeitung ein-
zusetzen. Dazu mufiten die Informationen zunichst aufberei-
tet, verschlisselt und auf Datentriger lbertragen werden.
Fiir diesen Arbeitsschritt wurde ein Auswerteschema bzw.
Schliisselverzeichnis entwickelt. Da die Unfalle eng auf
dem Hintergrund der jeweils vorhandenen baulichen und be-
trieblichen Bedingungen analysiert werden sollten, er-
schien es sinnvoll, die relevanten Merkmale der Knoten-
punkte in das Auswerteschema einzubeziehen.

Un bestimmte, fir ein- bzw. ausgeschaltete Signalanlagen
typische Unfallursachen und Unfallverldufe aufdecken zu
konnen, wurde zunichst versucht, iber die Grunddaten der
Unfallanzeige hinauszugehen und an Hand der Lageskizze und
der Unfallhergangsbeschreibung die spezifischen Bedingun-
gen des Unfalls sowie die zugehdrige betriebliche Situa-
tion flir jeden Beteiligten mit einer Vielzahl von Merkma-
len sehr differenziert festzuhalten und zu verschlisseln.
Hierbei handelte es sich u.a. um den Bewegungsverlauf der
Fahrzeuge bzw. Fullg8nger, um die benutzte Fahrspur, um die
Fahrstreifenmarkierung sowie um das relevante Verkehrs-
zeichen bzw. das anstehende Bild der Lichtsignalanlage
/287, /337, /46 7. Die Rekonstruktion des Unfallher-
gangs und die schematische Behandlung dieser Merkmale war
jedoch nicht in der angestrebten Form mdglich. Das Aus-
werteschema mufBte sich daher im wesentlichen an den in den
Unfallmeldebldttern vorgesehenen, formalisierten Angaben
orientieren. Es wurde Jjedoch in vielen Punkten erweitert
bzw. erginzt und auf die spezielle Fragestellung zuge-
schnitten, wobei die Skizzen und Anzeigentexte eine wert-
volle Hilfe darstellten.
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5.2 Umsetzung der Unfallmerkmale

Der Unfall wurde zun#chst durch Angabe einer laufenden
Nummer, die sich aus der Stadt- bzw. Kreisziffer, aus

der Nummer des Knotenpunktes sowie aus der laufenden Num-
mer des Unfalls am Knotenpunkt zusammensetzte, eindeutig
identifiziert. Diese Kennziffer wurde auch auf die Unfall-
anzeigen ilibertragen, so daB spitere Kontrollem und Uber-
prifungen moglich waren. Nur eine geringe Anzahl von Merk-
malen, wie z.3. Unfalldatum, Uhrzeit des Unfalls, lag be-
reits in der Unfallanzeige numerisch vor und konnte direkt
in die Ablochbelege lbertragen werden. Die meisten lMerkmale
muBten verschlisselt oder umcodiert werden. In der Abbil-
dung 2 ist eine Ubersicht liber die wichtigsten flir die Aus-
wertung verwendeten Unfallmerkmale mit den zugehorigen

Merkmalskategorien dargestellt.

Merkmal Kategorie

Datum und Uhrzeit

Wochentag 1 = Montag, = Mittwoch, 5 = Freitag, 7 = Sonntag,
2 = Dienstag, & = Donnerstag, 6 = Samstag, 9 = keine Angade
Betriebliche Regelung zus Unfallzeitpunkt 0 = Nachtunfall bei Dauerbetrieb, 4 = Rachtunfall bei modifi-
1 = Tagunfall bei Dauerbetrieb, zierter Ausschaltzeit,
2 = Nachtunfall bei unterbrochenea § = Tagunfall bei modifi-
Betrieb, zierter Ausschaltzeit,
3 = Tagunfall bei unterbrochenem 8 = Unfall bei Stoerung
Betrieb,
leitram 1 = Daverbetriebszeitraus, 2 = leitraus mit nachts unterbroche-
nea Retrieb

1 = Unfall ait nur Sachschaden < 1.000 DM,
2 = Unfall mit nur Sachschaden > 1.000 DM,
3 = Unfall mit Leichtverletzten,

4 = Unfall mit Schwerverletzten,
5=
9=

Unfallschwere

Unfall eit Toten,
keine Angabe




1 = Hawptkonfliktflaeche, 3 = lu~ oder Abfahrtbereich
2 = fuBgaengerbereich,

At der Beteiligung 1 = Unfall nur eit PKW-Beteiligung
2 = Unfall ait Beteiligung von FuBgaengern oder Radfahrern,
3 = Unfall sit sonstigen Beteiligten (LKW, Bus, Strab, Kraftrad)

Unfalltyp 10 = Fahrunfall,

20 = Linksabbieger ~ Kachfolgendes Fahrzeug,

21 = Linksabdieger - Gegenverkehr,

22 = Linksabbieger - fuBgaenger,

23 = Rechtsabbieger - nachfolgendes Fahrzeug,

24 = Rechtsabbieger ~ FuBgaenger,

25 = zwei Abbieger gleicher Richtung,

26 = Abbieger - Wartepflichtiger,

29 = Sonstige Abbjegeunfaelle,

30 = Wartepflichtiger - Bevorrechtigter von links,
32 = Wartepflichtiger - Bevorrechtigter von rechts,
35 = Wartepflichtiger - abknickende Vorfahrt,

38 = Sonstige Wartepflichtigen-Unfaelle,

40 = Ueberschreiten - Unfall ,

50 = Unfall durch ruhenden Verkehr,

60 = Unfall ie Laengsverkehr,

70 = Sonstiger Unfall

Michtbeachten der Vorfahrt (Verkehrszeichen baw. LSA),
fehler beiz Einordnen,

Falsches Einbiegen nach links in eine andere StraSe,
= Sonstiges falsches Einbiegen,

6 = Sonstige Fahrfehler (zu schnelles Fahren Abstand),

7 = falsches Verhalten von FuBgaengern,

9 = Sonstige Ursachen

Unfallursache

wonow

12
3
4
5

Abb 2.: Verzeichnis der Unfallmerkmale

Eine wesentliche Aufgabe war die zeitliche Zuordnung des
Unfalls unter Berilicksichtigung der jeweiligen Betriebswei-
se der Signalanlage. Die in der Unfallanzeige enthaltenen
Angaben zur Verkehrsregelung reichen dazu nicht aus. Es
muBte auf die betrieblichen Daten des Knotens zurilickge-
griffen werden. Die Unf&lle wurden zundchst in Tag- und
Nachtunfdlle eingeteilt, wobei als Kriterium nicht die im
Laufe des Jahres wechselnden Tageslichtverhdltnisse sondern
die jeweilige Uhrzeit der Aus- bzw. Einschaltung der Sig-
nalanlage gewdhlt wurde. Dieses Unterscheidungsmerkmal
wurde in beiden Zeitrdumen, d.h. auch bei Dauerbetriebd
sinngemdf, angewendet. Es wird in Abbildung 3 erliutert.
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Ordaeng der Unfaelle

Betriebsweise der LSA

Unterbrochener

Betrieb Dauerbetrieb

Kriteriue Definition

leitabschnitt.
2vischen Aus- Nachtunfall LSA aus LSA an
u. Linschaltung

leitabschni tt
vischen [in- Tagunfall LSA an LSA an
u. Ausschaltung

Abb. %: Ordnung und Definition der Unfille

Ein Unfall, der sich nachts widhrend der Zeit ereignet hatte,
in der die Signalanlage regelmidfig ausgeschaltet war, wurde
demnach als "Hachtunfall bei unterbrochenem Betrieb" be-
zeichnet. Die anderen Unfédlle in diesem Zeitraum wurden

als "Tagunfall bei unterbrochenem Betrieb" klassifiziert.
Sinngemdl wurde ein Unfall, der sich nachts im Dauerbe-
triebszeitraum wihrend der Zeit ereignet hatte, in der die
Anlage im Vergleichszeitraum nachts ausgeschaltet war, als
"Hachtunfall bei Dauerbetrieb" definiert. Die anderen Un-
fdlle in diesem Zeitraum wurden als "Tagunfall bei Dauer-

betrieb" klassifiziert.

Fir die Unfdlle an den Knotenpunkten mit modifizierten Aus-
schaltzeiten wurden analoge Definitionen verwendet. War die
isnlage zum Unfallzeitpunkt wegen einer Storung ausgefallen,
wurden die Unfdlle gesondert klassifiziert. Ergdnzend wur-
den der Zeitraum und die Aus- und kinschaltzeiten der LSaA
als redundante Merkmale festgehalten, so daBl KontrollmGg-
lichkeiten gegeben waren. Unfdlle, die sich unmittelbar bei
Umschaltung der Anlage ereignet hatten, konnten nach genauer
Uberprifung immer eindeutig einer Betriebsart zugeordnet

werden.



Flir die Unfallschwere wurden nach der jeweils schwersten
Unfallfolge 5 Kategorien gebildet, wobeil die reinen Sach-
schadensunfélle nochmals in Unfdlle mit Sachschaden unter
DM 1000,- (A Unfdlle) und iiber DM 1000,- unterteilt wurden.
AuBerdem wurde die HOhe des geschitzten Sachschadens Uber-
nommen / 4 7/, /307, /397, /[ 53_7. Im Hinblick auf mdg-
liche Besonderheiten des ndchtlichen Unfallgeschehens wur-—
de u.a. festgehalten, ob es sich um einen Unfall mit Al-
koholeinwirkung handelte, ob Fahrerflucht vorlag und ob
sich der Unfall unmittelbar im zentralen Bereich des Kno-
tenpunktes (Hauptkonfliktfldche), im Bereich der FuBginger-
Uberwege oder im Bereich der Zu- oder Abfahrten ereignet
hatte. Unter dem Aspekt des insbesondere bei ausgeschalte-
ten Anlagen erwarteten hdheren Anteils von Unfdllen mit
FuBgdngerbeteiligung wurden die Unfdlle klassifiziert in
reine FKW-Unf&lle, Unfdlle mit Beteiligung von Fufigdngern
oder Radfashrern und Unfélle mit sonstigen Beteiligten (LKW,
Strab, Krad etc.).

Flir die Beschreibung des Unfallhergangs wurde zunidchst ein
dreiziffriger, spater ein zweiziffriger Unfalltypenkatalog
verwendet, der auf einen Entwurf des HUK-Verbandes und auf
das Merkblatt flir die Auswertung von Stralenverkehrsunfal-
len zuriickgent / 18_7, / 43_/. Die Bildung von Untergrup-
pen erscheint jedoch nur bei den Abbiege-Unfillen (Typ 2)
und den Einbiegen/Kreuzen-Unfdllen (Typ 3) sinnvoll bzw.
notwendig, da die ibrigen Unfalltypen (Typ 1 und 4 bis 7)
an Knotenpunkten nicht sehr haufig auftreten.

Die Festlegung der Unfallursachen erfolgte nach dem amt-
lichen Unfallursachenverzeichnis, wobel die Schwierigkeit
auftrat, daB sich die Kategorien und Schliisselzahlen am
1.1.75 durch Einflihrung eines neuen Ursachenverzeichnisses
verdndert hatten. Die in der inzeige verwendeten Codeziffern
konnten daher bei Unfdllen, die sich nach dem 1.1.75 ereig-
net hatten, nicht direkt libernommen werden. Alle Unfdlle
wurden deshalb einheitlich nach dem alten Ursachenverzeich-

nis verschliisselt.
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Da sich die Unfallursachen bei Knotenpunktsunfédllen auf
einige hiufig vorkommende Ursachen (z.B. Nichtbeachten der
Vorfahrt) konzentrieren, konnten flir die restlichen Ursachen
Hauptgruppen gebildet werden. Derartige Zusammenfassungen
waren u.a. auch deshald erforderlich, da bereits bei der
Unfallaufnahme eine differenzierte Anwendung des Ursachen-
katalogs offenbar nicht immer fehlerfrei moglich war. So
wird z.B. bei der Ursache "Nichtbeachten der Vorfahrt" oft
nicht unterschieden, ob ein Verkehrszeichen (11) oder die
Lichtsignalanlage (13) miBachtet wurde. Es muBl jedoch be-
ricksichtigt werden, daB eine eindeutige Zuordnung insbeson-
dere bei den Unfdllen schwierig ist, die sich z.B. bei aus-
geschalteter Anlage und "Gelb blinken" in der Nebenrichtung
oder bei freilaufenden Rechtsabbiegern ereignet haben.
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5.3 Umsetzung der Knotenmerkmale

Die Umsetzung der Knotenmerkmale wurde in einem Arbeits-
gang zusammen mit der Unfallauswertung vorgenommen, da ein
Teil der Angaben insbesondere zu den betrieblichen Bedin-
gungen des jeweiligen Knotens fur die Klassifizierung der
Unfdlle benotigt wurde. Auch konnten Unklarheiten und Feh-
ler im Unfalldatenmaterial oft nur durch eine kombinierte
Verwendung aller Unterlagen erkannt und bereinigt werden.

Die Einbeziehung der Knotenmerkmale in die Auswertung soll-
te es ermdglichen, bestimmte Hypothesen zum Einflul der
Knotenstruktur auf das Unfallgeschehen {iberpriifen zu kon-
nen. Herkommliche Typisierungen waren daher nur bedingt

zu verwenden / 17_7/. Vielmehr erschien es sinnvoll, die
Knoten nicht als Ganzes zu typisieren, sondern durch
einzelne Elemente zu beschreiben, die als EinfluBgrdBen in
Frage kommen / %2_7/. Grunds#dtzlich ist zu vermuten, daB
insbesondere baulich einfache Knoten geringer GréBenaus-
dehnung fir die Ausschaltung der Signalanlagen bei Nacht
eher geeignet sind als etwa komplexe Knoten mit Spurfiih-
rungen, die eine permanente Signalisierung bedingen bzw.
die unter dem Gesichtspunkt der Einheit von Bau und Be-
trieb auf eine Signalisierung bereits im Entwurf zuge-
schnitten sind. Auch die situativen Bedingungen sind als
Parameter zu beriicksichtigen. Ausgehend von diesem gene-
rellen Ansatz wurde ein Merkmalskatalog entwiékelt, der

in Abbildung 4 mit den zugehOrigen Kategorien dargestellt
ist.
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Merkeal Kategorie

Iyia des Knotenpunktes 1 = drejsreiger Knoten, 3 = kosplexer Knoten
2 = vierarsiger Knoten,

¥oegliche Fahrbeziehungen 1 = Alle Fahrbeziehungen, 3 = Ueber geordnete StraBe ist
2 = Uebergeordnete StraBe ohne ELinbahnstrae
Linksabbieger, & = Andere Fahrbeziehungen ein-
geschraenkt

= Knoten ohne Linksabbiegerspuren

= Linksabbiegerspuren nur in der nachgeordneten Strafe,
= Linksabbiegerspuren nur in der uedergeordneten StraBe,
= Alle lufahrten mit Linksabbiegerspuren

1 = Nur einspurige Zufahrten,

2 = Linspurige Zufahrten in der uebergeordneten StraBe,
3 = Einspurige Zufahrten in der nachgeordneten Strafe,
4 = Mehrspurige Zufahrten

feste Einbauten 1 = keine Einbauten,
2 = Fahrbahnteiler in der uebergeordneten Strale,
3 = Sonstige Einbauten
Lage des Knotenpunktes im StraBennetz 1 = Knoten im Citybereich,
2 = Knoten ie Cityrandgebiet (Wohn- oder Mischgebiet)
3 = Knoten an einer typischen Ausfallstrabe
Art der Signalregelung 1 = lveiphasenregelung, 3 = keine Angabe

2 = Hehrphasenregelung,

Abb. 4 : Verzeichnis der Knotenmerkmale

Bei der Kategorisierung war die Vielseitigkeit der bau-
lichen Gestaltung der Knotenpunkte im stddtischen Bereich
zu bericksichtigen. Um die Struktur zu beschreiben, wurde
die Aufgliederung auf wenige typische lMerkmale bzw. Kate-
gorien beschrinkt. Bei den betrieblichen Merkmalen besteht
zuden die Gefahr, da8 im Detail Veridnderungen vorgenommen
worden sind. Vor allem die Art der Signalregelung wurde
nur sehr pauschal erfalit; auf die Unterscheidung von eige-
nen Linksabbiegerphasen im Signalprogramm sowie auf Anga-
ben zur Koordinierung wurde verzichtet. Die Beschreibung
der situativen Bedingungen des Knotens erfolgte durch drei
Kategorien, mit der die Lage des Knotens im Netz bzw. in
den verschiedenen Ortsbereichen unterschieden werden konn-
te. An Hand von Stadtplanen wurde geprift, ob der Knoten
im Cityrandgebiet (Wohn- oder Mischgebiet) oder an einer
typischen Ausfallstrale gelegen war, wobel zu beriicksich-
tigen ist, daB derartige Zuordnungen vor allem bei unter-
schiedlichen Stadt- bzw. Siedlungsstrukturen und entspre-
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chend wechselnden Verkehrsarten und Streckencharakteristi-

ken eine gewisse Unschdrfe aufweisen.

Die Aufnahme weiterer Merkmale zur Charakterisierung der
baulichen oder betrieblichen Bedingungen der Knotenpunkte,
die u.U. flir das Unfallgeschehen von Bedeutung sein konn-
ten, war nicht mdglich, da geeignete Angaben dazu nicht
oder nur unvollstédndig zu beschaffen waren. So konnte ins-
besondere nicht eindeutig gekl&rt werden, ob und in wel-
cher Form die Knotenpunkte mit einer StraBenbeleuchtung
ausgestattet waren, ob ein Nachtprogramm geschaltet wurde,
wie die Sichtweite einzustufen war und ob die Verkehrszei-
chen bei ausgeschalteten Anlagen beleuchtet wurden. Die
Einbeziehung derartiger Merkmale muB} Ortlichen Einzelun-
tersuchungen vorbehalten werden. Bereits die Beschaffung
der fir das vorliegende Schema bendtigten Unterlagen und
insbesondere die Umsetzung der Daten erforderten einen er-
heblichen Aufwand, eine griindliche Einweisung des Auswerte-
personals und eine intensive Kontrolle der Arbeiten.



6. krgebnisse der Unfallanalyse
6.1 Analyse der Unfallhdufigkeiten
6.1.1 Allgemeine Ergebnisse

Nach Abschluf8 der aufbereitungs- und Kontrollarbeiten wur-
den die Daten auf einem GroBirechner weiterbearbeitet. Es
wurde eine Dateistruktur gewdhlt, die eine Mehrebenenana-
lyse gestattete. Bei der statistischen Auswertung kam das
‘rogrammsystem SFS5 zum Einsatz. Als Vorabergebnis ist die
Anzahl der fir die Vergleichsuntersuchung in Frage kommen-
den Hachtunfdlle von besonderem Interesse. Die Zahlenwerte
sind in der Abbildung 5 zusammengestellt.

Unfaelle bei

Teilkollektiv | Tagunfaelle Nachtunfaelle | Stoerung der
L5A
KRW 376 66 26
Stuttgart 307 43 26
Gesant 683 109 52
Mod. Kknoten 187 43 12

Abb. 5: Ubersicht iiber die Unfallzahlen

ks erwies sich als notwendig, auch die Tagunfdlle in die
Auswertung einzubeziehen. In erster Linie bilden sie in
EZrginzung zum Vergleich der Nachtunfdlle eine Kontroll-
gruppe, an der sich Treads oder Schwaunkungen ablesen las-
sen. Da sich bei Tag die betrieblichen Bedingungen in den
Vergleichszeitr8umen nicht verdndert haben, sind die Tag-
unfdlle als Indikator fir das Unfallgeschehen insgesamt an-
zusehen. Sie stellen somit eine wichtige BezugsgroBe dar.
AuBerdem bietet sich die MOglichkeit, die Unfallstruktur
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bei Tag und Nacht vergleichend zu analysieren.

Bei Zusammenfassung der Unfallkollektive aus Nordrhein-
Westfalen und Stuttgart stehen als Ausgangsmaterial fiir die
Hauptuntersuchung insgesamt 109 Nachtunfdlle und 683 Tag-
unfidlle zur Verfligung. Die Unfdlle an den Knotenpunkten

mit Modifizierung der Ausschaltzeiten und die Unfdlle, die
sich bei Ausfall der LSA ereignet haben, werden gesondert
ausgewertet.

Zeitliche Verteilung der Unfdlle

Die Abbildung © zeigt als erstes Ergebnis die zeitliche
Verteilung aller Unfdlle nach Tagesstunden. Die Ganglinie
entspricat in der Tendenz vergleichbaren Statistiken, wie
sie flir das gesamte Unfallaufkommen von einigen Stédten
bzw. Léndern jihrlich verdffentlicht werden /[ 317, / 51 7
Die zeitliche Verteilung der Unfdlle an den untersuchten
Knotenpunkten 188t also zumindest bel einer pauschalen
Betrachtungsweise zunichst keine Besonderheiten erkennen.

e
w [
3

N
2

304

20

Anzahl der Unfall

120 ue e B 200 220 AT 20 4* 6% 80 100 Uhrzei

4bb. 6: Verteilung der Unfdlle nach Tagesstunden
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Auffallig sind jedoch das relativ hohe Unfallaufkommen in
der Zeit zwischen 10.00 und 12.00 Uhr vormittags gegeniiber
demjenigen der Morgenspitze zwischen 7.00 und 9.00 Uhr und
die nicht sehr ausgeprigten Spitzen zur Zeit des morgent-
lichen und abendlichen Berufsverkehrs. Obwohl filir die Ge-
samtheit der untersuchten Knoten keine Tagesganglinien der
Verkehrsbelastung vorliegen, dlirfte sich hier das in den
letzten Jahren iber dern Tag verdnderte Verkehrsaufkommen
mit insbesondere in den Vormittagsstunden zunehmendem Zu-
lieferungs- und Einkaufsverkehr widerspiegeln. Ndhere Aus-
sagen zu diesem Phénomen sind Jjedoch im Rahmen dieser Ar-
beit nicht beabsichtigt.

Von besonderem Interesse ist dagegen die Haufigkeitsver-
teilung der Unfdlle in den Abend- und Nachtstunden. Greift
man beispielhaft die Zeit zwischen 21.00 und 6.00 Uhr her-
aus, so haben sich 18,1 % der Unfdlle in diesem relevanten
Zeitraum ereignet, der filir die Ausschaltung der Lichtsig-
nalanlagen in Frage kommt. Vergleichsweise wurden im ge-
samten Stadtgebiet von Stuttgart im Jahre 1975 etwa

17.000 Unfdlle registriert, wovon sich etwa 16 % in der
Zeit zwischen 21.00 und 6.00 Uhr ereignet hatten / 31_7.
Da keine Z@hlungen lber die anteilige Verkehrsbelastung

in diesem Zeitabschnitt vorliegen, kann die Unfallhdufig-
keit nicht relativ zum Verkehrsaufkommen beurteilt werden.
Auf Grund anderer Untersuchungen ist jedoch davon auszu-
gehen, daB die Unfallrate nachts generell hoher liegt als
am Tag / 6/, / #1_/. Bemerkenswert ist an den hier unter-
suchten Knotenpunkten der hohe Anteil der Unfdlle zwischen
21.00 und 23.00 Uhr, wihrend das Unfallaufkommen erwar-
tungsgemdl in der Zeit zwischen 2.00 und 5.00 Uhr am ge~
ringsten ist.
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70 Ausschaltzeiten Einschaltzeiten

Anzahl der Knoten
8

0 T ? , .
1800 19 20 210 220 23 240 1% 50 5% goo 30 700 Yhrzeit
Abb. 7: Aus- und Einschaltzeitpunkte der LSA an den
Knotenpunkten

"Dieser Verteilung des Unfallaufkommens stehen die in Ab-
bildung 7 dargestellten Aus- und Einschaltzeitpunkte der
Lichtsignalanlagen gegeniiber. Widhrend in den Abendstunden
die Ausschaltzeitpunkte stark streuen und ein groler An-
teil von Anlagen bereits vor 22.00 Uhr ausgeschaltet wird,
konzentrieren sich die Einschaltzeitpunkte auf die Zeit
zwischen 5.00 und 6.00 Uhr. In beiden Zeitabschnitten
wurden an den untersuchten Knoten insgesamt relativ hohe
Unfallzahlen beobachtet. Ohne den Einflufll der Ausschalt--
zeiten auf das Unfallgeschehen im einzelnen abschdtzen zu

. kOnnen, 18Bt sich daraus die Forderung ableiten, daB die
Umschaltzeitpunkte sehr sorgfédltig gewdhlt werden miissen
und sich am Unfallgeschehen orientieren sollten.

Unter dhnlichen Gesichtspunkten muB die relative Haufig-
keit der Unfdlle bei verschiedenen Wochentagen beurteilt
werden, die in Abbildung 8 getrennt fir die Tag- und Nacht-
unfdlle dargestellt ist. Wdahrend sich die Tagunfdlle auf
die Wochentage etwa gleichmidBig verteilen, werden Sonntags
verh#ltnismiBig geringe Unfallzahlen beobachtet ,/ 51_7,
Z~6Q_7. Dagegen zeigt sich bei den Nachtunfdllen Sonntags
eine deutliche Steigerung. Etwa 25 % der Nachtunfdlle
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haben sich am Sonntag ereignet, gegeniiber im Mittel 12,5 %
an Werk- bzw. Samstagen. Dieser Effekt dirfte insbesondere
auf den Freizeit- bzw. Vergnligungsverkehr in den friihen
Morgenstunden des Sonntags zurickzufiihren sein.

E’/o'_l‘ E/JI l
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4bb. 8: Verteilung der Unfdlle nach Wochentagen

Alkohol und Unfallflucht

Im weiteren Zusammenhang mit der erhdhten relativen Hiau-
figkeit von Nachtunfallen am Wochenende stellt sich die
Frage, ob der Anteil der Unfdlle mit Alkoholbeteiligung
oder mit Fahrerflucht bei Nacht ebenfalls zunimmt. In der
Abbildung 9 sind dazu die entsprechenden Anteilswerte
zusammengestellt. ErwartungsgendB liegt der Anteil der Un-
f&lle mit Alkoholbeteiligung nachts mit 22 % erheblich
héher als am Tage (4,5 %) £f6_7. Vergleichsweise lag in
Stuttgart 1975 der Anteil der Alkoholunfdlle am gesamten
Unfallaufkommen bei 6,4 % / 31_7.



Alkohol Unfallflucht

Betriebszeit nein ja nein a

N % N % N * N *

Tag 52 5,5 3 4,5 632 | 93,6 b 6,4

Nacht 85 78,0 2 22,0 96 | 88,1 13 11,9

Gesamt| 737 | 93,1 55 69 | 7% | 92,8 57 7,2

Abb. 9: Anteil der Unf&lle nit Alkoholbeteili-
gung und Unfallflucht

such das Merkmal Unfallflucht ist nachts verhdltnismilig
h#ufiger zu beobachten. Wdhrend am Tag bei 6,4 % der Un-
falle Unfallflucht auftritt, steigt der Anteil bei den
Nachtunfdllen auf etwa 12 % an. Ein Zusammenhang zwischen
der Haufigkeit des Auftretens dieser Merkmale und dem Un-
fallgeschehen bei Ein- bzw. Ausschaltung von Signalanlagen
ist nicht zu vermuten und war auch bei dem vorliegenden
Datenmaterial nicht nachzuweisen. Dennoch mufl der hohe An-
teil von Nachtunfdllen mit Alkoholeinwirkung bei einer Ge-
samtbewertung des Problems in Rechnung gestellt werden.

6.1.2 Einflull der Betriebsweise der Lichtsignalanlagen

Das Hauptziel der vorliegenden Untersuchung war der Ver-
gleich der Unfallhidufigkeiten in den beiden Untersuchungs-
zeitrdumen mit nachts ein- bzw. ausgeschalteten Signal-
anlagen (Vorher-Nachher-Vergleich). Die Ergebnisse sind in
Abbildng 10 dargestellt. Es zeigt sich, dall die Summe aller
Tagunfdlle an den Knoten insgesamt im Vorher- und Nachher-
zeitraum in etwa gleichgeblieben ist (341/342), widhrend
die Summe aller Nachtunfédlle von N = 24 Unfdllen bei Dau-
erbetrieb auf N = 85 Unfédlle bei ausgeschalteten Signal-
anlagen deutlich zugenommen hat. Der Anteil der Nachtun-
fille ist damit von 6,6 % auf 19,9 % angestiegen.
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Tagunfalle N=683 Nachtunfdlle N=109
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Abb. 10: Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallzahlen bei
ein- und ausgeschalteten Signalanlagen

In der Zeit des geringsten Verkehrsaufkommens zwischen
1.00 und 5.00 Uhr lag der Anteil der Unfdlle bei Dauer-
betrieb bei 2,5 % gegeniiber 6,3 % bei ausgeschalteten An-
lagen, d.h. auch hier ist ein Unfallanstieg etwa im glei-
chen Umfang festzustellen. Die Zunahme der Unfdlle liegt
damit in einer GrdBRenordnung, die sich bereits bei experi-
mentellen Untersuchungen einzelner Stadte abzeichnete

[ 17, /54 7. Sie ist auch dann gegeben, wenn man nur
die Unfalle mit Personenschaden betrachtet.

Ein solches Ergebnis war zumindest in dieser Deutlichkeit
zundchst nicht zu erwaften, da an den Knoten bei Nacht in
der Regel nur geringe Unfallzahlen aufgetreten sind. In
der Abbildung 11 ist dazu die Hiufigkeit der Unfdlle an
den einzelnen Knoten dargestellt. Von insgesamt 145 Kno-
ten hatten sich an 21 Knoten keine Unfédlle ereignet. 4n
90 Knoten traten keine Nachtunfidlle auf und nur an 2 Kno-
ten wurden im Vorher- und Nachherzeitraum bei Nacht mehr
als 5 Unfdlle beobachtet. Bei Dauerbetriedb betrug die An-
zahl der Knoten ohne Nachtunfdlle N = 124. Sie war damit
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deutlich groBer als im Zeitraum mit unterbrochenem Betrieb,
in dem 99 Knoten bei Nacht ohne Unfall blieben.

Anzahl der Knoten

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 222
Unfalle pro Knoten

90
so 4l
70 4|
s0 4]
50 44l
40
w4l
20 -
10“.

Anzahl der Knoten

0 2 4 6 8
Nachtunfalle pro Knoten

Abb. 11: Hiufigkeit der Unfdlle an den einzelnen
Knotenpunkten
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Die Vermutung, dafl nur Knoten ausgeschaltet wurden, die
bei Nacht ein sehr geringes Unfallrisiko aufweisen, wird
dadurch bestitigt. Dementsprechend ist es schwierig, am
Einzelknoten systematische und statistisch gesicherte Ver-
dnderungen nachzuweisen. Die Abbildung 12 zeigt die Ver-
hdltnisse der Nachtunfdlle an den einzelnen Knotenpunkten
(N = 55). In den meisten Fdllen sind die Schwankungen als
zufdllig zu bezeichnen, wobei Abnahmen ZuBerst selten und
Zunahmen hdufiger beobachtet wurden.

Anzahl der Knoten

3/1 211 10 Y1 0/t 0/2 O3 G/h /2 1/3 14 V7
Verhaltnis der Unfallzahlen (LSA in Betr./ LSA aufier Betr)

Abb. 12: Vorher-Nachher-Vergleich der Zahl der Nacht-
unfédlle an den einzelnen Knotenpunkten

Durch die zusammenfassende Betrachtung eines grodfleren
Kollektivs von Knotenpunkten wird jedoch deutlich, daB die
husschaltung der Signalanlagen bei Nacht in der Summe zu
einem Anstieg der Unfallzahlen gefiihrt hat. Auf Grund des
fiir eine derartige Untersuchung relativ groflen Stichpro-
benumfangs und auf Grund der in keiner Weise gezielt vor-
genommenen Knotenpunktauswahl erscheint es mdglich, das
Ergebnis zu verallgemeinern und zundchst grundsdtzlich von
einer Zunahme der Unfallgefahr bei der Ausschaltung von
Signalanlagen auszugehen. Die restriktiven Vorschriften
zur Frage der Ausschaltung werden dadurch bestatigt.
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6.1.% EinfluBR der Knotenstruktur

Methodische Vorbemerkungen

Nach der Betrachtung des Gesamtkollektivs ist nunmehr zu
priifen, ob dieser Anstieg der Unfallzahlen fir alle Knoten
typisch ist oder ob bei bestimmten strukturellen Bedingungen
Besonderheiten auftreten. Auf Grund der geringen Unfallzah-
len am Einzelknoten kann der Anstieg nicht knotenspezifisch
sondern nur fir Gruppen von Knoten vergleichbarer Struktur
berechnet werden. Dazu werden bei den entsprechenden Teil-
kollektiven die Summen der Unf#dlle in den Vergleichszeit-
rdumen gebildet und ins Verhaltnis gesetzt. Die Nachtunfal-
le werden auBerdem auf die Gesamtzahl der Unfalle im Je-
weiligen Untersuchungszeitraum bezogen, so daB sie auch
anteilig bewertet werden konnen.

Durch die Verh&ltnisbildung 1&8Bt sich der Effekt der Aus-
schaltung tendenziell beurteilen. Aus dem Umfang der Zu-
oder Abnahme der Unfalle kann auf die Bedeutung des jewei-
ligen Strukturmerkmals flir die Ausschaltung geschlossen
werden. Kausale Zusammenhénge zwischen Unfallgeschehen
und Knotenstruktur sollten jedoch nicht hergestellt wer-
den. Je geringer die Anzahl der einbezogenen Knotenpunkte,
desto mehr werden in der Vergleichsuntersuchung neben der
Ausschaltung auch spezifische Ortliche Bedingungen und
Verdnderungen als unbekannte EinfluBgrdBen zu beriicksich-
tigen sein. Die erzielbaren Aussagen miissen daher unter
bestimmten Einschriénkungen gesehen werden / 1% 7, / 15_7.

Die Ver#dnderungen der UnfallhZufigkeiten zwischen den
gleichlangen Untersuchungszeitridumen werden innerhalb der
Gruppen mit dem Chi-Quadrat-Test auf Signifikanz gepriift
/37, [2% 7. Die Tagunfille dienen als Kontrollgruppe.
Das Signifikanzniveau wird auf den Wert von 95 % festge-
legt. Es werden nur dann Aussagen getroffen, wenn noch
mindestens 20 Unfdlle in die Auswahl gelangt sind /24 7.
/35 7. Mit diesen Bedingungen soll sichergestellt werden,
daB nur sehr deutliche Verdnderungen der Unfallhdufigkeit
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zwischen den Vergleichszeitrdumen hervorgehoben und Fehl-
interpretationen vermieden werden.

Der Vergleich der Unfallzahlen kann sich naturgemif nur auf
solche Knoten stiitzen, an denen sich Nachtunfidlle ereignet
haben. Zur Bewertung der Ergebnisse erscheint es sinnvoll,
die Anzahl dieser Knoten sowie die Gesamtzahl der in der
Jjeweiligen Gruppe untersuchten Knoten anzugeben, so daB die
Relationen deutlich werden und auch abgeschitzt werden kann,
wie hdufig keine Unfdlle aufgetreten sind.

Um gruppenspezifische Besonderheiten erkennen zu koOnnen,
wird aufBlerdem die Anzahl derjenigen Knoten ermittelt, bei
denen die Nachtunf&dlle bei Ausschaltung angestiegen sind.
Diese vom einzelnen Knotenpunkt ausgehende dichotome Be-
wertung erlaubt die Bildung von relativen'Héufigkeiten auf
der Knotenebene. Zwischen den Gruppen konnen die Unter-
schiede mit Hilfe des Chi-Quadrat-Tests gepriift werden
/42 7. Gegeniiber dem Vergleich der Unfallsummenwerte er—
scheint diese Priifung in mancher Beziehung vorteilhafter.
Der jeweilige Anteil dieser Knoten ist auBerdem eine wich-
tige ergdnzende Information, die zur Differenzierung und
‘Relativierung der Ergebnisse beitridgt.

In die Allgemeinbewertung sollten auch solche Ergebnisse
einbezogen werden, die sich wegen zu geringer Zahlen zwar
statistisch nicht absichern lassen, die aber gleichwohl
Ansdtze flr begrilindete SchluBifolgerungen bieten konnen

bzw. die sich in plausible Uberlegungen systematisch ein-
passen. Wegen der zeitlichen und rdumlichen Begrenzung

der vorliegenden Untersuchung bleibt die Bestatigung derar-
tiger Ergebnisse weitergehenden Forschungsprojekten bzw.

Einzeluntersuchungen vorbehalten.

Typ des Knotenpunktes

In der Abbildung 13 ist als erstes Ergebnis dieser Teil-
untersuchung die Verdnderung der Unfallzahlen bei verschie-
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denen Knotentypen dargestellt. Es wurde zwischen dreiarmi-
gen, vierarmigen und komplexen Knoten unterschieden, wobei
unter komplexen Knoten finfarmige oder besonders weitriu-
mige Knoten verstanden werden. Fiir beide Untersuchungszeit~
rdume sind sowohl die Nachtunfidlle als auch die Tagunfille
angegeben. Da bei den Tagunfiillen die Signalanlagen in bei-
den Zeitrdumen in Betrieb waren und auch die sonstigen
duBeren Bedingungen als konstant angesehen werden miissen,
konnen an dieser Vergleichsgruppe die zufdlligen Schwan-
kungen der Unfallhdufigkeit abgelesen werden. Bei nicht
zufalligen Verdnderungen dieser Kontrollgruppe kann umge-
kehrt auf die Wirkung evtl. nicht erfaBter EinfluBgriBen
geschlossen werden. Im vorliegenden Fall sind die Verdn-
derungen der Tagunfdlle jedoch nicht signifikant.

Anzahl der Knoten Unfédtle in der Betriebszeit
mit Nacht Tag
i Zu- i i
Knotentyp | mit LSA in |LSA auBer o | LSAn LSA in si
IP linsgedy o cht-|nahmd Betrieb Betrieb Sig Betrieb Betrieb ‘9
samt |t INachtq (vorher) {nachher) {Test | (vorher) (nachher) | Test

unfalle} N % N e s) N °lo N °lo )

dreiarmig | 66 | 21 | 14 $19,9] 23|19,2| © § 82(90,1] 97/80,8| O

i ]

vierarmig | 731 32 | 24 | 15|58 | 57 |20,4| @ {240/94,11222179,6] O

komplex 6 2 2 0100 5178} 181106 238221 O

(]

. @ = Unterschied signifikant
5 ) Chi-Ouadrat-Test (o =005 , ZN 2 20) : QO = kein gesicherter Unterschied
/= Kollektiv zu gering

Abb. 13: Verh8ltnis der Unfallzahlen bei verschiedenen
Knotentypen

Demgegeniiber haben die Nachtunfdlle bei unterbrochenem Be~-
trieb an allen Knotentypen deutlich zugenommen. An den
dreiarmigen Knoten ist der Anstieg geringer als an den
vierarmigen. Hier liegt der Zunahmefaktor iiber 3, d.h. die
Unfélle haben sich in der Summe mehr als verdreifacht. Bei
den komplexen Knoten ist das Unfallaufkommen zu gering,

um Aussagen treffen zu konnen.
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4uf der Knotenebene wurde gepriift, ob in einer Typengruppe
Knoten mit negativer Unfallentwicklung besonders héufig
vertreten sind. Der Signifikanztest zeigt jedoch, daB der
jeweilige Anteil derjenigen Knoten, bei denen die Nachtun-
fdlle zugenommen haben, sich nicht signifikant von der Ge-
samtverteilung unterscheidet. In dieser Hinsicht ist also
kein Knotentyp besonders auffidllig. Dennoch kann das Er-
gebnis als erstes Indiz fir die Hypothese gelten, daf sich
die Knoten mit zunehmender Komplexit&t weniger filir die Aus-
schaltung eignen. Allerdings ist die Drei- oder Vierarmig-
¥eit kein hinreichendes Merkmal fiir die Komplexit&t eines
Knotens; es kommt ihm jedoch hinsichtlich der Begreifbar-
keit der Vorfahrtregelung groBe Bedeutung zu.

Eine Unterscheidung der Knoten nach den mdglichen Fahrbe-
ziehungen erlaubte keine Differenzierung dieser Aussage.
Bei der Mehrzahl der Knoten waren alle Fahrbeziehungen
moglich, so daB diese Gruppe dominiert und das bisherige
Gesamtergebnis widerspiegelt. Bei den Knoten mit einge-
schrankten Fahrbeziehungen haben die Unfallzahlen beil Aus-
schaltung ebenfalls deutlich zugenommen.

Linksabbiegerspuren und Art der Signalregelung

Ein weiteres filir die Frage einer Ausschaltung von Licht-
signalanlagen an Knotenpunkten mdglicherweise relevantes
Kennzeichen kénnte in dem Vorhandensein von Linksabbieger-
spuren sowie im Aufbau des Signalprogrammes gesehen werden.
Mit zunehmendem Signalisierungsaufwand steigt in der Regel
auch der Anspruch an die entwurfstechnische Gestaltung, so
daB diese Merkmale sicher nicht unabhingig voneinander ge-
sehen werden dlirfen. Sie bilden gemeinsam u.a. ein MaB

flir den Ausbaustandard des Knotenpunktes.

In der Abbildung 14 sind die Ergebnisse zu diesem Komplex
dargestellt. Bei den 75 Knoten, bei denen in der libergeord-
neten StraBe keine Linksabbiegerspuren vorhanden waren,
sind die NachtunfZlle von N = 11 bei Dauerbetrieb auf
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N = 35 bei Ausschaltung angestiegen, wdhrend bei den 60
Knoten mit Linksabbiegerspuren in der iibergeordneten Stras-
se ein etwas groBerer Anstieg von N = 1% auf N = 50 Unfdlle
zu verzeichnen war. In beiden Gruppen ist der Anstieg sig-
nifikant. Allerdings weisen die Tagunfidlle in diesen Grup-
pen ebenfalls starke Schwankungen auf, so daB das Ergeb-
nis nicht liberbewertet werden sollte, zumal die Anteils-
werte der Nachtunfiélle in etwa gleichgebleiben sind.

Anzahl der Knoten i Unfalle in der Betriebszeit
mit Nacht Tag
. mit  jZu- LSA in [LSA auBer . LSA in LSA in .
Strukturmerkmal N59&Nachtfnahme] Betrieb Betrieb Sig. Betrieb Betrieb Sig.
samt | o6 INacht-]__(vorher) | (nachher) Test | (vorher) | (nachner) | Test
unfalle] N~ o N °f =) N /o N lo ")

Linksabbie-] vorhanden| 60 | 28 | 21 | 13 | 7,0| 50 19,4} @ J172193,0{207|806| O
gerspur i.d
ubergeordne:
ten StraBe

et 4ot | 1e )11 |6,6] 35 [215] @ fis5]934]128] 75| O

vorhanden

zweiphasig | 65 | 22 | 15 § 12 N10,7] 27 |21,4] & }100]89,3] 99]78,6] O
Signal-
regelung

mehrphasig | 41 | 13 9 S185(19 ]221] & ) S4191,5| 67(779; O

) 3

= Unterschied signifikant
= kein gesicherter Unterschied
T : Kollektiv zu gering

« )  Chi-Quadrat-Test (o =005 , IN #20)

Abb. 14: Verhdltnis der Unfallzahlen an Knoten mit unter-
schiedlicher Spuraufteilung und Signalregelung

Bei der Signalregelung wurde zwischen einfacher Zweipha-
senregelung und Mehrphasenregelung unterschieden. Auch
hier ist die vermutete Tendenz zu erkennen, daB bei diffe-
renziert signaliserten Knoten im Falle der Ausschaltung
der Anstieg der Unfallzahlen deutlicher ausfdllt als bei
den einfach signalisierten Knoten.

Hinsichtlich des Anteils der Knoten mit negativer Unfall-
entwicklung ergaben sich jedoch bei beiden Merkmalen keine
signifikanten Unterschiede zur Gesamtverteilung. In keiner
Gruppe sind etwa alle Knoten von einem Anstieg betroffen,
so daB sich aus den Ergebnissen bereits ja/nein- Empfeh-
lungen ableiten lieflen. Die Unfallzashlen liefern Jjedoch
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weitere Anhaltspunkte fir die Richtigkeit der Vermutung,
daB ein aufwendig gestalteter und signalisierter Knoten
weniger fiir die Ausschaltung bei Nacht in Frage kommt als

ein einfacher Knoten.

Anzahl der Fahrspuren in den Zufahrten und Einbauten

Die Anzahl der Fahrspuren in den Zufahrten und mit gewissen
Einschrinkungen auch die vorhandenen festen Einbauten stel-
len Merkmale dar, mit denen die FlachengrdfBe bzw. die Weit-
réumigkeit des Knotens charakterisiert werden konnen. Die-
ses Kriterium taucht hiufig in der Diskussion bzw. in Vor-
schldgen auf, die sich mit der Aufstellung von Abschalt-
richtlinien befassen. Die Knoten wurden daher zunichst

nach der Anzahl der Fahrspuren in den Zufahrten geordnet

(Lbbildung 15).

Anzaht der Knoten Untdlle in der Betriebszeit
mit Nacht Tag
; mit 2y~ LSA in [LSA auB i
Strukturmerk nsge- aufler LSA in LSA in .
urmerkmal nsg Nacht-|nahme} Betrieb Betrieb TSng& Betrieb Betrieb Sig.
samt | INachi-L_(vorher) | (nachher) | TS | (vorher) | (nachher) Test
unfélle} N e N A ) N *fo N °ls )
Alle 23
einspurig 6 3 319,7f 5172} /- | 28{903} 24{828| O

Fahrspuren [0 3Pl g |5t 4 b 2 h14,3) 7]50,0] + | 120857 7]500] O

(]

. g.Str=mehrspj
in den
Zufahrten |-
[Ug Str.zmehrsp
Ng Str=einsp 39 {15 112 61 53| 26119,8} @ 98194,7/105180,2| O
Attt eyt ogf 21|13 | 64l 47
mehrspurig AR 9,11 @ {189]83,6(199|808| O
ohne 57 0
Einbauten 2013 {10} 7,11 25 17,6] @ {130{92,9]117|82,4} O
Einbauten
ot tns | 7413527 | 14 | 63 60(213( @ [209/93,7(221 |78,7] O

.) Chi-Quadrat-Test (o005 , SN 220 : = kein gesicherter Unterschied

8: Unterschied signifikant
f-= Kollektiv 2y gering

Abb. 15: Verh#@ltnis der Unfallzahlen an Knotenpunkten mit
unterschiedlicher baulicher Gestaltung
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Die Unfallh8ufigkeit und ebenso der Anstieg der Nachtun-
fédlle bei Ausschaltung sind am geringsten bei den Knoten,
die nur eine Spur in allen Zufahrten aufweisen. Dagegen
wird ein deutliches Anwachsen der Nachtunfdlle bei den Kno-
ten registriert, die in der iibergeordneten StraBe oder in
allen Zufahrten mindestens iber 2 Fahrspuren pro Richtung
verfligen. In diesen Gruppen ist auch der Anteil der Knoten
groBer, an denen die Unfallentwicklung nachts negativ ver-
laufen ist, wdhrend bei den Knoten mit einspurigen Zufahr-
ten nur in ganz wenigen Fidllen Unfallanstiege zu verzeich-
nen waren. Es erhdrtet sich damit die These, daB weitrdu-
mige Knoten fiir die Ausschaltung weniger in Frage kommen,
wobei der Spurenzahl in der iibergeordneten StraBe offenbar
die groBere Bedeutung beizumessen ist.

Prinzipiell shnlich ist das Ergebnis hinsichtlich des
Einflusses der Einbauten (Abbildung 15), zumal eine ge-
wisse Redundanz dieses Merkmals mit der Spurenzahl gege-
ben sein diirfte. Die Knoten ohne Einbauten zeigen einen
geringeren Anstieg als weitraumige Knoten. In der zweiten
Gruppe war auch relativ h8ufiger eine Unfallzunahme an

den einzelnen Knoten zu verzeichnen ( 77 % gegeniiber 65 %),
so daBl die Ausschaltung sich hier auch hinsichtlich der
Anzahl der betroffenen Knotenpunkte unglinstiger ausgewirkt
hat.

In den bisherigen Teiluntersuchungen spiegelt sich in der
Grundtendenz das Gesamtergebnis wider, nach dem-die Unfidlle
in der Summe bei Ausschaltung ansteigen. Bei bestimmten
Strukturmerkmalen war dieser Trend zwar schwicher ausge-
pragt, aber in keiner Gruppierung hat sich eine Umkehrung
ergeben, so dal sich die Ausschaltung als empfehlenswert
erwiesen h8tte. Allerdings zeigt der hohe Anteil von Kno-
ten ohne Nachtunf#lle, dal im Einzelfall die Ausschaltung
auch unbedenklich sein kann, so daB neben der Knotenstruk-
tur auch andere Kriterien fir die Entscheidung herangezo-

gen werden miissen.
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6.1.4 Situative Bedingungen

Der EinfluB der situativen Bedingungen wurde an Hand der
Lage des Knoten im StraBennetz untersucht. In der Abbil-
dung 16 sind die Verh#ltnisse der Unfallzahlen dargestellt.
Da nur ein geringer Anteil der Knoten im engeren Citybe-
reich gelegen war, konnen iiber diese Gruppe keine gesicher-
ten hussagen getroffen werden. Besonders interessant ist
jedoch der Vergleich der Knoten, die sich an einer typi-
schen AusfallstraBe befinden, mit den Knoten im Cityrand-
bereich. Dieser Vergleich geht von der Uberlegung aus,

dall die Knoten an typischen Ausfallstrafien durch die Domi-
nanz der iibergeordneten StraBe in der Regel eher begreif-
bar sind und daBf die Signalisierung h#dufig nur in den
Spitzenstunden erforderlich ist, um dem wartepflichtigen
Verkehr das Kreuzen bzw. Einbiegen zu erleichtern.

Anzahl der Knoten Untalle in der Betriebszeit
mit Nacht Tag
Lage im mit  {Zu- LSA in LSA aufler . LSA in LSA in :
Netz "M59€ I acht-[nahme]  Betrieb Betrieb f'g' Betrieb Betrieb Sig.
samt| o |nachi-|_(vorher) | (nachher) | TeSt} (vorher) | (nachher) } Test

lunfalle] N A N A o) N °fo N o s )

Citybereich| 6| 2] 21 1[50 5|294] v | 19|950[ 12]706] ©

]

Cit d-
;e{f’g’: 93|34 | 27§ 11| 43| 54 {201 @ J245]95,7| 215{79,9| ©
Typische
Ausfallstr. 46 19 " 12 13:5 26 18,4 ® 77 86,5 115 81‘6 5]

= kein gesicherter Unterschied

8 = Unterschied signitikant
/= Kollektiv zu gering

s ) Chi-Quadrat-Test (o « 0,05 , IN220) :

Abb. 16: Verhdltnis der Unfallzahlen an Knoten mit unter-
schiedlicher Lage im Netz
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Der Anteil der Knoten ohne Nachtunfdlle ist in beiden Grup-
pen etwa gleich hoch. Bei den Knoten mit Nachtunfdllen war
im Cityrandgebiet in 80 % der Falle eine Zunahme zu ver-
zeichnen, an AusfallstraBen lag dieser Anteil nur bei 58 %.
Der Anstieg der Unfallzahlen ist bei Nacht an den Knoten
im Cityrandgebiet deutlich grofer als bei den Knoten an
AusfallstraBen. Hier treten allerdings auch bei Tag groBe
Schwankungen im Unfallgeschehen auf, die nicht mehr als
zufdllig anzusehen sind. Aber gerade auch unter Beriick-
sichtigung dieser Verinderungen ist festzustellen, daB die
Knoten an AusfallstraBen insgesamt etwas glinstigere Ver-
hdltnisse aufweisen als die ibrigen Knoten. Allerdings
reichen die Ergebnisse wiederum nicht aus, diese Knoten
fiir eine Ausschaltung generell zu empfehlen.

Es wurde daher erginzend gepriift, ob sich bei der Betrach-
tung von bestimmten Merkmalskombinationen die bisher aufge-
zeigten Tendenzen verstidrken oder abschwidchen. Bei dieser
weiteren Differenzierung des Knotenkollektivs gelangen Je-
doch Jjeweils nur noch wenige Knoten in die Auswahl, bei
denen sich Unfélle ereignet hatten. Entsprechend gering

ist das verfiigbare Unfallaufkommen, und die Ergebnisse
kOnnen statistisch nicht mehr abgesichert werden.

Die Zahlenwerte sind in der Abbildung 17 zusammengefaﬁt.
Es ist zu erkennen, daB bei Knoten an AusfallstraBllen der
Anstieg der Nachtunfdlle bei Ausschaltung am geringsten
ist, wenn es sich um dreiarmige Knoten handelt. An 10 von
26 Knoten dieses Typs hatten sich im Vorherzeitraum 7 und
bei unterbrochenem Betrieb 9 Nachtunfdlle ereignet, wobeil
die Anteile gleichgeblieben sind, da auch die Tagunfélle
zugenommen haben. Eine Zunahme der Nachtunfdlle wurde nur
an 5 Knoten beobachtet. Demgegeniiber sind die Steigerungs-
raten im Cityrandgebiet wesentlich groBer. Auch hier miis-
sen die dreiarmigen Knoten etwas glinstiger beurteilt wer-

den.
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Anzahl der Knoten © Untdlle in der Betriebszeit
mit Nacht Tag
Strukt kmat | mit |Zu- LSA in [LSA aufler | gjo | LSA in LSA in si
fukturmerkmat - Jinsge INacht-{nahi Betrieb Betrieb T g Betrieb Betrieb 9
samt unf INacht]_{vorher) | (nachher) est § (vorher) | (nachher) | 7est
unfille} N °fo N o . N o N o =)

dreiarmig | 28 | 10 8y 2 far13 2171 1 47|95,8] 47|78,8{ O
Cityrand-
gebiet

vierarmig 1 45 1 23118 | 9 4,71 40 J20,4) ® }183/95,3[156(79,6] O

dreiarmig | 26 | 10 5§ 7 |16,7 9 |15,3 /- 35|83,3] 5084,7] O

’
Typische

Ausfallstr.

vierarmig | 12 7 5§ 5 1,613 NN9,4f /- 38(88,4] s54}806f O

]

= Unterschied signifikant
«) Chi-Quadrat-Test [ & =005 , IN220): = kein gesicherter Unterschied
J=  Kollektiv zu gering

Abb. 17: Verhdltnis der Unfallzahlen an Knoten mit
unterschiedlichen Strukturmerkmalen

Prinzipiell dhnlich ist das Ergebnis filir die Kombination
anderer als "glnstig" bzw. "unglinstig" beurteilten Merk-
male. Wegen des geringen Unfallkollektivs und des groBen
Zufallseinflusses sollten diese Einzelbetrachtungen jedoch
nicht liberbewertet werden, zumal die spezifischen Ortli-
chen EinfluBgrofen und die jeweilige Verkehrsbelastung

am Knoten hier nicht beriicksichtigt werden konnen. Aller-
dings wurde bei keiner Merkmalskombination eine positive
Unfallentwicklung beobachtet, d.h. in der Summe hat die
Ausschaltung auch bei den Teilkollektiven immer zu einem
Anstieg der Unfallzahlen gefiihrt.

6.1.5 Zusammenfassende Bewertung

Die bisherigen Ergebnisse bestdtigen insgesamt die These,
daB3 die situativen, baulichen und betrieblichen Bedingun-
gen der Knotenpunkte bei der Frage der Ausschaltung von
Signalanlagen beriicksichtigt werden miissen, da sich Zu-
sammenhdnge mit der Unfallhdufigkeit aufzeigen lassen. Es
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konnte nachgewiesen werden, daB der Grad der Veridnderung
des durch die Ausschaltung allgemein erhdhten Unfallrisi-
kos durch die Knotenpunktstruktur beeinfluBit wird.

Die Zusammenfassung einer hinsichtlich einzelner charakte-
ristischer Merkmale ibereinstimmenden Gruppe von Kunoten-
punkten und der Vergleich der Unfallsummenwerte erlauben
naturgemd nur Aussagen fiir das jeweilige Teilkollektiv

in seiner Gesamtheit. Auf Grund der geringen Unfallzahlen
konnen jedoch keine knotenspezifischen Verhdltniswerte ge-
bildet werden. Eine erginzende Beurteilungsmdglichkeit

ist durch die Betrachtung des Anteils derjenigen Knoten
gegeben, bei denen die Unfallentwicklung negativ verlief.

An allen Knoten wurden im Untersuchungszeitraum nachts
generell nur sehr geringe Unfallzahlen beobachtet. Eine
Ausnahme bildet ein Knoten, der wegen seiner Komplexitédt
als Ausnahmefall behandelt und nicht in die Untersuchung
einbezogen wurde. Es handelt sich um ein sechsarmiges
Knotenpunktsystem in Form eines Kreisverkehrs, der im
stddtischen Bereich iiber einer BundesstraBe mit Richtungs-
trennung angeordnet und mit Parallelrampen angeschlossen
ist. Hier hatten sich insgesamt in 2 Jahren 102 Unfdlle
ereignet. Im Vorherzeitraum (1 Jahr) traten bei durchge-
hend betriebenen SignalanlagenAB'Nachtunfélle auf. Im
Nachherzeitraum (ebenfalls 41 Jahr) wurden bei ausgeschal-
teten Signalanlagen insgesamt 35 Nachtunfdlle becbachtet,
so daB die Ausschaltung inzwischen wieder aufgehoben wur-
de. Die Annahme, daB bestimmte Knoten allein auf Grund
ihrer komplexen Struktur fiir die Ausschaltung Uberhaupt
nicht in Frage kommen, wird durch dieses Beispiel noch-
mals bestatigt.

Dagegen waren an den untersuchten 145 Knoten im Einzelfall
beim Vorher-Nachher-Vergleich nur sehr geringe Verdnderun-
gen der Nachtunf#dlle erkennbar. Von den 55 Knoten mit
Nachtunfdllen haben sich an 40 Knoten die Unfallzahlen
bei Ausschaltung erhdht. Das Unfallrisiko hat hier also
zugenommen. Bei Betrachtung der relativen Haufigkeiten
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dieses Merkmals in den Teilkollektiven ergaben sich keine
signifikanten Abweichungen, so daB keine Gruppe als fiir die
husschaltung besonders préddestiniert bzw. vollig ungeeignet
beurteilt werden kann.

An 21 Knoten hatten sich keine Unfdlle ereignet und an wei-
teren 69 Knoten traten keine Nachtunfdlle auf, wobei diese
Knoten hinsichtlich ihrer Lage bzw. ihrer baulichen oder
betrieblichen Bedingungen keine systematischen Besonderhei-
ten aufweisen und sich anteilm#Big {iber alle Kategorien
etwa gleichm#Rig verteilen. Dieses Ergebnis spricht da-
flir, daB fir die Frage ob iliberhaupt Nachtunfdlle auftreten,
nicht nur die Knotenstruktur oder der Ausbaustandard son-
dern auch andere ortsspezifische EinfluBRgréBen und Krite-
rien maBgebend sind. Hierbei diirfte es sich vor allem um
die Faktoren Verkehrsbelastung, Sichtweite und Ubersicht-
lichkeit, gefahrene Geschwindigkeit und &hnliche GroBen
handeln, die neben der Knotenstruktur das Unfallgeschehen
bei Nacht generell bestimmen, und die bei der Frage der
Ausschaltung im Einzelfall mit in Betracht gezogen werden

missen.

Bei einer Vergleichsuntersuchung aller Knoten zeigt sich
in der Summe eine Zunahme der Nachtunfdlle bei Ausschal-
tung, die um so deutlicher ausfdllt, Jje komplexer die
Knoten gestaltet sind. Auch die Haufigkeit der Knoten mit
negativer Unfallbilanz nimmt zu. Bei fldchenm&Big kleinen
Knoten mit einspurigen Zufahrten oder bei dreiarmigen Kno-
ten an typischen AusfallstraBen ist der Anstieg am gering-
sten. Generelle Empfehlungen zur Ausschaltung an Hand von
Knotenmerkmalen konnen jedoch nicht abgeleitet werden. Die
Entscheidung mufl nach wie vor am Einzelknoten durch ort-
liche Untersuchungen getroffen werden.

6.2 EinfluB der Ausschaltzeit

Der EinfluB der Ausschaltzeit auf die Unfallhdufigkeiten
wurde an der speziellen Gruppe von Knotenpunkten des
Stuttgarter Kollektivs untersucht, bei der eine lModifika-
tion der Ausschaltzeiten vorgenommen wurde. Es handelt
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sich um insgesamt 18 Knoten, die zun#chst fiir ein Jahr in
der Nacht von 1.00 bis 5.00 Uhr ausgeschaltet waren. An-
schlieBend wurde die Ausschaltzeit flir ein Jahr auf 22.00
bis 6.00 Uhr verlidngert. Unter Berlicksichtigung der Unfall-
zeitpunkte ergibt sich damit die Mdglichkeit, den Einfluld
der Ausschaltzeit auf die Unfallhdufigkeit zu analysieren.

Die Ergebnisse sind in der Abbildung 18 dargestellt. Ins-
gesamt haben sich in beiden Zeitraumen 230 Unfdlle ereignet,
davon 95 im Zeitraum mit verkiirzter Ausschaltzeit von 1.00
bis 5.00 Uhr und 135 im Zeitraum mit verlingerter Ausschalt-
zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr. Auch hier ist ein deutlicher
Anstieg der Unfallzahlen zu verzeichnen. Im relevanten Zeit-
abschnitt von 22.00 bis 6.00 Uhr wurden bel volliger Aus-
schaltung 31 Unfdlle registriert, wdhrend bei reduzierter
Ausschaltzeit noch 12 Unfdlle beobachtet wurden.

Unfélle in der Betriebszeit

Betriebsweise 0°°~24°° 22°°- 6% %0 - 5% 227°-1%u.5%-6%

N o N o N %l N lo

LSA avBer Betrv. 151 g5 | 4p00) 12 | 126 | 4 4,2 8| 78

{vorher) !

LSA aufler Betr.v. 226" ¢ 00,0 3 22,3 7 5,0 24 17,3

{nachher}

Abb..18: Verhdltnis der Unfallzahlen bei unter-
schiedlicher Ausschaltzeit

" Die Reduzierung der Ausschaltzeit auf den Zeitabschnitt mit
dem geringsten Verkehrsaufkommen bringt also einen deutli-
chen Sicherheitsgewinn. Die haufig gewdahlten Aus- und Ein-
schaltzeitpunkte von 22.00 bis 6.00 Uhr sollten daher im
Einzelfall Uberprift und mit den spezifischen Bedingungen

abgestimmt werden.

In dem in beiden ZeitrZumen ausgeschalteten Zeitabschnitt
von 1.00 bis 5.00 Uhr haben sich insgesamt 11 Unfdlle er-
eignet. Das entspricht einem Anteil von 4,8 % am gesamten
Unfallaufkommen. (Bei Dauerbetrieb wurde an den bisher un-
tersuchten Knoten flir diesen Zeitabschnitt vergleichswei-
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se ein Anteilswert von 2,5 % ermittelt (s. Kap. 6.1.2)).
Damit ist auch in diesem Zeitabschnitt die Unfallh8ufig-
keit verhdltnismdfBig hoch, obwohl es sich um die Nacht-
stunden mit dem in der Regel geringsten Verkehrsaufkommen
handelt. Die Beschrankung der Ausschaltung auf einen engen
Zeitabschnitt in den ersten Stunden des Tages kann daher
von der Sicherheit her ebenfalls nicht als unbedenklich

bezeichnet werden.

Zweifellos tritt jedoch die groBere Erhohung des Unfallri-
sikos in den spadten Abend- bzw. frilhen Morgenstunden auf,
d.h. wenn ggf. zu frih aus-~ oder zu spidt eingeschaltet wird.
Wie sich am Beispiel der hier untersuchten 18 Knoten im
stddtischen Bereich zeigt, haben sich in den vier Stunden
zwischen 22.00 und 1.00 Uhr und von 5.00 bis 6.00 Uhr bei
Ausschaltung insgesamt 24 Unfdlle ereignet gegeniiber 8 Un~
fdllen, die im gleichen Zeitabschnitt bei Signalisierung

beobachtet wurden.

Die zweckmidfige und dem Verkehrs- bzw. Unfallgeschehen an-
gemessene Festlegung der Aus- bzw. Einschaltzeitpunkte hat
daher eine groBe Bedeutung fiir das Unfallrisiko bei der
Ausschaltung von Signalanlagen. Sie mufl sich am Unfallge-
schehen orientieren und im Einzelfall sehr sorgfdltig er-
folgen. Allerdings ist auch in der ndchtlichen Kernzeit
von 1.00 bis 5.00 Uhr das Unfallaufkommen bei Ausschaltung
insgesamt gesehen noch relativ hoch, so daB generell keine
zeitlichen Empfehlungen filir das Aus- bzw. Einschalten ge-
geben werden konnen sondern Einzeluntersuchungen erforder-

lich sind.

6.2 Analyse der Unfallstruktur

6.%.1 Unfallschwere

In die Analyse der Unfallstruktur werden auch die Unfille

an den Knotenpunkten mit modifizierter Ausschaltzeit ein-
bezogen, so dafl insgesamt 1022 Unfdlle fir die Auswertung
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zur Verfigung stehen. 870 Unfdlle hatten sich in beiden
Zeitrdumen zusammen am Tag ereignet, 152 Unfdlle sind der
Kategorie der Nachtunfdlle zuzuordnen.

Die Unfallschwere wurde nach der jeweils schwersten Folge
eines Unfalles in den Kategorien: nur Sachschaden, min-
destens 1 Leichtverletzter, Schwerverletzter bzw. Toter
klassifiziert. Wegen der am 1.1.1975 verdnderten Vorschrif-
ten Uber die Unfallaufnahme war die Unverscheidung der
Sachschadensunfdlle in die Unfdlle mit Sachschaden & 1000 DM
(4-Untdlle) und 1000 DM nur bedingt brauchbar, so dafl

eine Zusammenfassung vorgenommen wurde. Die Ergebnisse

sind in Abbildung 19 dargestellt.

[
(]
80 —
70
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schaden verietzter verletzter

Unfallschwere

Abb 19.: Schwere der Unfdlle bei ein- und ausgeschal-
teten Signalanlagen
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Un einen Tag/Nacht-Vergleich der Unfallschwere durchfiihren
zu konnen, sind die Nachtunfdlle insgesamt zu betrachten.
Bei Nacht ist der Anteil der reinen Sachschadensunfidlle mit
73,7 %4 etwas groBer als am Tag (64,4 %). Wihrend bei den
870 Tagunfdllen 10 Unfialle mit Toten zu verzeichnen waren,
traten nachts (N = 152) keine Unfidlle mit Toten auf, so daB
insgesamt von einer etwas geringeren Unfallschwere bei den
Nachtunfdllen ausgegangen werden kann.

Ein Vergleich der Schwere der Nachtunfdlle bei verschiede-
nen Betriebsarten der Lichtsignalanlage 148t erkennen, daB
bei ausgeschalteten Signalanlagen ein etwas groBerer Anteil
von Sachschadensunfédllen und relativ weniger Unfdlle mit
Personenschaden vorkommen als bei durchgehend betriebenen
Signalanlagen. Die bei Ausschaltung haufiger auftreten-

den Unfalle sind also etwas leichter hinsichtlich der Un-
fallschwere. Insgesamt sind die Unterschiede jedoch nicht
signifikant. Vermutungen, daf sich bei Nacht als Folge der
Ausschaltung wesentlich schwerere Unfdlle z.B. durch hdhe-
re Geschwindigkeiten ereignen, konnen somit nicht bestatigt

werden.

Allerdings liegt der Anteil der Unfdlle mit Verletzten oder
Toten an den hier untersuchten Knoten mit 34,2 % wesent-
lich hoher als der Anteil, der im Mittel fir das gesamte
Unfallaufkommen einer GroRstadt (z.B. Stuttgrat 1975: ca.
16 7%, Kdln 1977: ca. 25 /%) oder in der Bundesrepublik
(1976: 25,5 4) angesetzt werden muB /317, /107, [ 9.7-
Diese Verschiebung kann u.a. dadurch bedingt sein, daB die
Unfallschwere an Knotenpunkten allgemein grodBer ist als im
gesamten Netz eines Stadtgebietes. Die Unterschiede in den
Anteilswerten konnen jedoch auch dadurch hervorgerufen wer-
den, dal die polizeiliche Aufnahme und Behandlung der Sach-
schadensunfalle ldnderweise unterschiedlich gehandhabt wird
bzw. veridndert worden ist. AuBerdem ist insbesondere bei
Nacht mit einer hohen Dunkelziffer bei Sachschadensunfil-
len zu rechnen, die dazu fihrt, daB derartige Unfiédlle
hdufig gar nicht gemeldet bzw. polizeilich nicht erfaBt

werden / 53_7.
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Trotz dieser Einschrdnkungen ist als Ergebnis festzuhal-
ten, daB die Unfdlle an den hier untersuchten Knotenpunkten
nachts mcnt schwerer sondern eher leichter sind als am Tag.
Das gilt auch flir diejenigen Nachtunfdlle, die sich in dem
Zeiltraum ereignet hatten, in dem die Signalanlagen nachts
ausgeschaltet waren. Hinsichtlich der Unfallschwere kann
also die Ausschaltung der Signalanlagen nicht als risiko-
erhohend angesehen werden.

6.%.2 Unfalltypen, Lage des Kollisionspunktes, Art der
Beteiligung

Weitere Aufschliisse iUber die Struktur des Unfallgeschehens
konnen aus der Vergleichsanalyse der Unfalltypen und aus
der Lage des Kollisionspunktes gewonnen werden. Die Ergeb-
nisse sind in den Abbildungen 20, 21 und 22 dargestellt.

NaturgemZfl dominieren an Knotenpunkten die Abbiege- sowie
die Einbiegen/Kreuzen-Unfdlle. Am Tag sind fast die HH1fte
(45 %) aller Unfélle diesen beiden Typen zuzuordnen, bei
Nacht sind es insgesamt sogar 64 %. Ist die Signalanlage
in Betrieb, treten hiufiger Abbiege-Unfiélle als Einbiegen/
Kreuzen-Unfédlle auf, wobei sich besonders viele Unfédlle
beim Linksabbiegen durch Kollision mit dem Gegenverkehr

ereignet haben.

Bei nachts ausgeschalteten Anlagen ist dagegen mit 60 %
der Einbiegen/Kreuzen-Unfall vorherrschend. Hier werden

die Kollisionen durch die Wartepflichtigen aus der nach-
geordneten StraBe verursacht, die bei fehlender Signalisie-
rung offenbar nicht in der Lage sind, die Verkehrssituation
in der iUbergeordneten StraBe immer richtig einzuschitzen.
Sowohl bei T'ag als auch bei Nacht wurde bei Signalisierung
ein groBer Anteil von Unfallen im Lingsverkehr beobachtet
(34,1 bzw. 25,0 %), wobei es sich lUberwiegend um Auffahr-
unfdlle handelt. Bel Ausschaltung der Lichtsignalanlagen

in der Nacht geht dieser Unfalltyp anteilig auf 8,3 % zu-

riick.
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Abb. 20: Unfalltypen bei ein- und ausgeschalteten Signal-
anlagen

hduch die Fahrunfélle sind bei nachts ausgeschalteten An-
lagen nur relativ gering vertreten. Dieses Ergebnis ist

ein Hinweis darauf, dafBl diese in der Regel durch zu schnel-
les Fahren verursachten Unfdlle bei Ausschaltung zumindest
nicht vermehrt auftreten. Allerdings ist der Anteil der
Fahrunfdlle bei Nacht mit insgesamt 10,5 /% deutlich gros-
ser als am Tag, so daB Vermdtungen, bei Nacht wiirde zu-
mindest in Einzelféllén risikoreicher oder mit hoherer
Geschwindigkeit gefahren, nicht ganz unbegrindet erschei-
nen.

Auch in der Lage des Kollisionspunktes der Unfdlle zeigt
sich, daB bei Signalisierung ein groBer Teil von Unf&llen
dem Zu- oder Abfahrtbereich zuzuordnen ist. Bei nachts
ausgeschalteten Anlagen konzentrieren sich dagegen die Un-
fdlle stédrker auf den zentralen Bereich des Knotenpunktes,
der hier als Hauptkonfliktfl&iche bezeichnet wurde (s. Ab-
bildung 21).
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Abb. 21: Lage des Kollisionspunktes bei ein- und ausge-
schalteten Signalanlagen

Der Anteil von Uberschreiten-Unfdllen ist tagsiiber offen-
bar durch das in der Regel hdhere FuBlgidngeraufkommen gros-
ser als bei Nacht, (11,3 bzw. 5,3 %). Bei diesem Unfalltyp
ist bemerkenswert, daB bei nachts eingeschalteten Anlagen
nur 1 Uberschreiten-Unfall (3,1 %) aufgetreten ist, wihrend
bei Ausschaltung 7 Unfdlle (5,8 %) zu dieser Kategorie ge-
zdhlt werden missen. Vermutungen, an den Nachtunf#dllen .
seien FuBgidnger aufgrund der Unsicherheiten bei fehlender
Signalisierung des Uberwegs besonders hdufig beteiligt,
konnen jedoch bei den geringen Zahlen noch nicht als ge-
sichert angesehen werden. Zudem kann das Risiko dieser
Teilnehmergruppe nicht beurteilt werden, da der Umfang der
Verkehrsbeteiligung nicht bekannt ist. Auch beim Tag/Nacht-
Vergleich der Lage des Kollisionspunktes zeigt sich jedoch,
dall der Anteil der Unfdlle im Bereich der FuBgingeriiberwe-
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ge bei Nacht deutlich zuriickgeht (4,6 zu 13,2 %) .

Die Aufteilung der Unfdlle nach der Art der Beteiligung,
die in Abbildung 22 dargestellt ist, bestétigt dieses Er-
gebnis. Der Anteil der Unfalle, an denen ausschlieflich
PKW beteiligt sind, liegt bei Tag bei 63 % und bei Nacht
sogar bei 83 %. An 17,6 % der Tagunfédlle waren FuBgidnger
oder Radfahrer beteiligt. Bei Nacht geht dieser Anteil
auf etwa 6 % zuriick. Bezliglich der Art der Beteiligung
sind bei Nacht keine signifikanten Unterschiede zwischen
den beiden Betriebsformen Ein- bzw. Ausschaltung festzu-

stellen.
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Abb. 22: Art der Unfallbeteiligung pei ein- und ausge-

schalteten Signalanlagen
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Obwohl ein relativ groBes Kollektiv von Nachtunfdllen zur
Verfiigung steht, dlirfen die Anteilswerte bei einer derart
differenzierten Betrachtung nicht lberbewertet werden, da
ein gewisser ZufallseinfluB einkalkuliert werden muB. We-
sentlich auch im Hinblick auf zu treffenden MaBnahmen er-
scheint jedoch bei der vorliegenden Fragestellung, daB der
Anteil der Einbiegen/Kreuzen-Unfdlle bei Ausschaltung deut-
lich zugenommen hat. Offenbar erhdht sich durch die Aus-
schaltung das Unfallrisiko fiir diejenigen Fahrzeuge, die
aus der nachgeordneten Strafle kommend kreuzen oder ein-

biegen wollen.

Im Zusammerhang mit den Ergebnissen der Analyse der Knoten-
merkmale ist daher zu vermuten, daB die Ubersichtlichkeit
und Begreifbarkeit der Verkehrsregelung am Knoten flr die
Frage der Ausschaltung von Signalanlagen von entscheiden-
der Bedeutung sein dirfte. Es kann hier noch nicht geklart
werden, ob die Haufigkeit dieses Unfalltyps allein durch
Mifverstédndnisse der Vorfahrtregelung begriindet ist, oder
ob nicht vielmehr Fehleinschitzungen der Verkehrssituation
in der ilbergeordneten StraBe als verdeckte Unfallursachen
mit in die Bewertung einbezogen werden miissen.

6.%.% Unfallursachen

Die bei Ausschaltung der Signalanlagen auftretenden Ver-
dnderungen in der Unfallstruktur lassen sich auch bei einer
Vergleichsanalyse der Unfallursachen nachweisen. Die Ergeb-
nisse sind in der Abbildung 2% dargestellt.

Am Tag dominieren an den Knotenpunkten deutlich die Fahr-
fehler (40 %), die hauptsichlich durch zu schnelles Fahren
oder durch Nichteinhaltung ausreichender Sicherheitsabstén-
de bedingt sind, und die h3ufig zu Auffahrunfdllen filhren.
Fir eine zweite grofle Gruppe von Unfdllen werden "Falsches
Einbiegen nach links'" oder "Nichtbeachten der Lichtsignal-
anlage" als Unfallursache angegeben, wobei die Unterschei-
dung dieser Ursachen filir den aufnehmenden Polizeibeamten
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oft schwierig sein dirfte. Bemerkenswert erscheint jedoch
der erwartungsgemdf hohe Anteil von Unf&llen, die auf
Fehlverhalten beim Einbiegen nach links zurickzufihren
sind (18,6 %). Demgegeniiber treten die sonstigen Fehler
beim Einbiegen deutlich zurlick. Der Anteil der Unfdlle,
die durch falsches Verhalten von FulBlgidngern verursacht
worden sind, ist mit 7 % relativ gering. Er entspricht in
etwa dem FProzentsatz, der flir das gesamte Unfallgeschehen
der Bundesrepublik ermittelt wurde (1976: 8,5 #) 4"QJ7.
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bzw. der LSA tinks gen ren, Abstand) Fufigangern

Unfallursachen
Abb. 23: Unfallursachen bei ein- und ausgeschalteten Sig-

nalanlagen

Bei nachts eingeschalteten Signalanlagen ist die Struktur
der Unfallursachen mit derjenigen der Tagunfdlle vergleich-
bar; die Unterschiede sind nicht signifikant. Auch nachts
dominieren die Fahrfehler, verhdltnismdfBig selten werden
die Unfdlle durch falsches Verhalten der Fuflgdnger verur-
sacht. Obwohl durch die geringere Zahl der UnfZlle auch
zufallsbedingte Verschiebungen auftreten konnen, sind die
relativen HHufigkeiten beinahe identisch.

Bei Ausschaltung der Signalanlagen ergibt sich demgegen-
Uber ein wesentlich anderes Bild. Die hdufigste Unfallur-
sache ist bei diesem Betriebszustand "Nichtbeachten der
Vorfahrt" (65 #). Alle anderen Unfallursachen sind anteil-
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mdflig von untergeordneter Bedeutung. In Verbindung mit den
Ergebnissen der Analyse der Unfalltypen wird damit besté-
tigt, daB das Unfallrisiko bei Ausschaltung insbesondere
fiir die wartepflichtigen Fahrer zugenommen hat.

Ob die Erklarung hierflir allein in einer unzureichenden
oder nicht deutlich genug gestalteten Beschilderung mit
dem Zeichen 205 bzw. 206 zu suchen ist, muB bezweifelt
werden. Im stddtischen Bereich ist insbesondere bei

der Kreuzung von zwel gleichwertigen StrafBen die Warte-
pflicht von der optischen Filihrung her oft nicht erkennbar.
Die Verdeutlichung der Wartepflicht z.B. durch die Beleuch-
tung der Verkehrszeichen widre hier ein mdglicher Ansatz-
punkt. Allerdings wurde entsprechend der Empfehlung in
/20 7 bei den meisten Knoten zur Zeit der Ausschaltung
der LSA die Wartepflicht in der nachgeordneten Strale be-
reits durch "Gelb-Blinken" unterstrichen, so daB anzuneh-
men ist, daB derartige MaBnahmen allein nicht ausreichen
bzw. den groflen Anstieg der Vorfahrtunfdlle bei Ausschal-
tung nicht grundsdtzlich verhindern.

Es ist daher die Frage zu stellen, ob an vielen signali-
sierten Knoten die Begreifbarkeit der Verkehrsfihrung

bei Ausschaltung noch gegeben ist, und ob die Wartepflich-
tigen lberhaupt in der Lage sind, die verkehrliche Situa-
tion und insbesondere die Geschwindigkeiten in der iiberge-
ordneten Strafe nachts richtig einzuschétzen. Hierbei ist
davon auszugehen, dafl die Orientierungsaufgaben bei Nacht
sicher hoéhere Anforderungen stellen als am Tag. Da die
Lichtverh8ltnisse schlechter sind und die Fahrzeuge in

der Regel unbehindert und einzeln fahren, ist zu vermuten,
dal das Schitzen von Geschwindigkeiten und zZntfernungen
schwieriger ist und damit hiufiger Fehlentscheidungen ge-

troffen werden.

Auch kann die mogliche Ursache filir die Hiufigkeit dieser
Unfalle darin liegen, dal bei Nacht auf den ibergeordneten
Stralen wesentlich hdhere Geschwindigkeiten gefahren wer-
den. Ob derartige Vermutungen zutreffen, muB durch Verkehrs-



- 53 -

beobachtungen gekldrt werden. Dazu wird auf das Kapitel 7
verwiesen, in dem die Ergebnisse der im Rahmen der Unter-
suchung erginzend durchgefilhrten Messungen erliutert wer-
den.

6.%.4 Unfdlle bei Ausfall der Lichtsignalanlagen

Im Zuge der vorliegenden Analyse des Unfallgeschehens an
Knotenpunkten mit nachts ausgeschalteten Signalanlagen er-
gibt sich die Moglichkeit, eine Gruppe von Unfdllen er-
gdnzend zu untersuchen, die sich bei Storungen bzw. bei
Ausfall der Lichtsignalanlage ereignet haben. Bei diesen
Unfdllen handelte es sich ausschlieflich um Tagunfidlle,
die sich auf beide Zeitrdume gleichmdfBig verteilen. Die
Verhdltnisse bei Ausfall der Lichtsignalanlage sind zwar
nicht direkt mit denjenigen einer planmiBigen, nachtlichen
Ausschaltung vergleichbar; insbesondere trifft in der Re-
gel eine wesentliche Bedingung der nidchtlichen Ausschal-
tung nicht zu: die geringe Verkehrsstdrke. Es kOnnen je-
doch unter Beriicksichtigung dieser verdnderten Randbedin-
gungen aus der Struktur der Unfd#lle wertvolle, ergénzende
Hinweise iber die Auswirkungen einer fehlenden Signalisie-
rung bzw. einer Abschaltung zur falschen Zeit oder am fal-

schen Ort gewonnen werden.

Imn Untersuchungszeitraum haben sich an den Knoten insgesamt
64 Unfdlle bei Ausfall der Signalanlage ereignet, wobeil
kein Nachtunfall erfaflit wurde. Da der zeitliche Umfang
des Ampelausfalls nicht bekannt ist und auch aus den Un-
terlagen nicht rekonstruiert werden kann, ist eine Bewer-
tung der Hohe dieser Unfallzahl nur mit groBen Einschrén-
kungen moglich. Der Anteil dieser Unfdlle am gesamten Un-
fallgeschehen liegt bei 5,9 /% bezogen auf die Tagunfille
sogar bei 6,9 %. Diese Quote erscheint relativ hoch, da

' nicht anzunehmen ist, daB der Umfang des Ampelausfalls
zeitanteilig insgesamt einen Wert von 6,9 ;6 erreicht hat.
Beim Ausfall der Signalanlagen ist daher von einem erhfh-
ten Unfallrisiko auszugehen.
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Hinsichtlich ihrer Merkmale sind die "Stdrungsunfédlle"
insgesamt mit den Nachtunfdllen bei ausgeschalteten Anlagen
vergleichbar (4bb. 24 bis 26). Bei differenzierter Betrach-
tung zeigen sich Jjedoch einige Besonderheiten, die die bis-
herigen Ergebnisse und Schlullfolgerungen noch verstédrken
bzw. verdeutlichen.
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Abb. 24: Unfallschwere und Unfalltyp bei Ausfall
von Signalanlagen
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Die Schwere der Stdrungsunfdlle ist nicht ungewChnlich; es
war kein Unfall mit Todesfolge zu verzeichnen. Beim Unfall-
typ Uberwiegt bei weitem der Einbiegen/Kreuzen-Unfall

(70,3 %), wéhrend die anderen Unfalltypen verhdltnismiBig
selten vorkommen (4Abb. 24). Entsprechend war der Kollisi-
onspunkt in fast 90 % der Fidlle im zentralen Bereich des
Knotenpunktes gelegen (Abbildung 25). Diese Kennzeichen
waren auch fir die Unfdlle bei ausgeschalteten Anlagen

charakteristisch.
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Abb. 25: Lage des Kollisionspunktes und Art der Unfall-
beteiligung bei Ausfall von Signalanlagen

Hinsichtlich der Beteiligung dominieren bei den Stdrungs-
unféllen die PEW-Unfglle (80 /). Allerdings ist der Anteil
der Unfi#lle mit FuBgingerbeteiligung mit 12,5 /6 nicht un-
erheblich. Er liegt damit deutlich iiber den bei Nacht be-
obachteten Werten, was offenbar auf den tageszeitlichen
EinfluB und den damit verbundenen hdéheren Fuflgidngeranteil
am Verkehrsaufkommen zurickzufihren ist.
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Besonders aufschluBreich ist die Analyse der Unfallursachen
(Abbildung 26). Die bei eingeschalteten Signalanlagen be-
obachtete Vielfalt der Unfallursachen mit einem hohen An-~
teil von Unfdllen, die durch zu schnelles Fahren bzw. zu
geringe Sicherheitsabstidnde verursacht wurden, ist bei Am-
pelausfall nicht mehr gegeben. Es dominieren jetzt eindeu-
tig die Unfadlle, die durch Nichtbeachten der Vorfahrt zu-
stande kommen (71,9 /). Die anderen Ursachen einschlieBRlich
des falschen Verhaltens von FuBlgdngern treten dagegen deut-
lich zuriick. Der Trend lduft somit in die gleiche Richtung,
die bereits bei den Nachtunfidllen als fiir die Ausschaltung

typisch erkannt wurde.
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Abb. 26: Unfallursachen bei Ausfall von Signalanlagen

Aus Bhnlichen Uberlegungen, wie sie bereits bei den Nacht-
unféllen angestellt wurden, ist daher die Frage zu stellen,
~ob hier nicht auch ein gewisses MaB an Uberforderung der
Wartepflichtigen als lMitursache bericksichtigt werden mulB.
Es ist zu vermuten, dal bei Ampelausfall die Begreifbarkeit
der Verkehrsfilhrung und insbesondere der Vorfahrtverhdlt-
nisse oft nicht mehr gegeben ist. AuBerdem ist bei Tag
hdufig mit einer Verkehrsbelastung zu rechnen, die ohne
Signalisierung nicht mehr bewdltigt werden kann. Es kommt
daher bei den Einbiege- und Kreuzungsvorgingen und auch



beim Abbiegen zu Millverstdndnissen, die zu einem erhdhten
Unfallrisiko filhren konnen und sich auch im Unfallgeschehen

niederschlagen.

Auf das Problem der zeitweisen Abschaltung lbertragen, las-
sen die Ergebnisse den Schlull zu, daB diese Fehlentschei-
dungen offenbar auch bei Nacht trotz geringer Verkehrsbe-
lastung haufig auftreten und vermutlich &dhnlich bedingt
sind. Erkenntnisse aus der Entwicklung und Analyse von Un-
fdllen bei Ampelausfall konnen daher zumindest Anhaltspunk-
te liefern fir mogliche Auswirkungen einer planmidBigen Aus-

- o7

schaltung der LSA auf das Unfallgeschehen.

6.%.5 Zusammenfassung

Die vergleichende Analyse der Struktur der Unfdlle bei ver-
schiedenen 3etriebsarten der Lichtsignalanlagen hat gezeigt
daB insbesondere die Nachtunfdlle bei Ausschaltung von be-
stimmten Besonderheiten geprdgt sind, die bei einer geplan-
ten oder geforderten Ausschaltung in die Bewertung einbezo-
gen werden missen. In der Abbildung 27 sind dazu nochmals
die Ergebnisse der Prifung der Unterschiede in der Unfall-

struktur fiir einzelne lMerkmale zusammengestellt.
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Ist die Signalanlage nachts in Betrieb, so ist die Struktur
der Unfédlle mit derjenigen vergleichbar, die auch bei Tag
beobachtet wurde. Nur hinsichtlich der Art der Beteiligung
tritt bei Nacht erwartungsgemidB ein geringerer Anteil von
Unfdllen mit Fullgdngerbeteiligung auf.

Bei nachts ausgeschalteten inlagen #ndern sich die Verhdlt-
nisse gegeniliber dem Dauerbetrieb bei einigen Merkmalen
vollkommen. Nur die Unfallschwere und die Art der Beteili-
gung zeigen keine signifikanten Unterschiede. Bereits im
Kapitel 6.1 war auf die Zunahme der Unfdlle beil Ausschal-
tung der Anlagen hingewiesen worde. Diese vermehrt auftre-
tenden Unfdlle sind vom Typ her gesehen iiberwiegend Einbie-
gen/Kreuzen-Unfélle, flir die als Unfallursache "Nichtbeach-
ten der Vorfahrt" angegeben wird. Etwa 65 7% der Ursachen
fallen bei nachts ausgeschalteten Anlagen in diese Kate-
gorie; bei Ampelausfall am Tage sind es sogar lber 70 %.

Es liegt daher nahe zu vermuten, dall an vielen Knoten bei
Ausschaltung entweder die Vorfahrtregelung oder die Ver-
kxehrsfiihrung nicht richtig verstanden werden. Da sich die
Unfdlle haufig bei Einbiege- und Kreuzungsvorgingen ereig-
nen, konnen auch mangelnde Ubersichtlichkeit oder durch die
Nacht bedingte Fehleinschitzungen der Verkehrssituation

in der Ubergeordneten Stralle als verdeckte Unfallursachen in
Frage kommen. Bei beabsichtigten Ausschaltungen sind des-~
halb insbesondere diese Randbedingungen im Einzelfall durch
ortliche Untersuchungen zu uberpriifen. Ob auch Geschwin-
digkeitslibertretungen oder andere Fehlverhaltensweisen als
Mitursachen beriicksichtigt werden milssen, kann ebenfalls
nur durch erginzende Verkehrsbeobachtungen geklidrt werden.
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7. Beobachtungen des Verkehrsablaufs

7.1 Untersuchungsansatz

Durch die Unfalluntersuchungen kdnnen Anhaltspunkte iber
Besonderheiten des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten mit
nachts ausgeschalteten Signalanlagen nur in beschrinktem
Unfang riickschlieBend oder indirekt gewonnen werden / 28_7,
1“5Q;7. Auch aus bisher vorliegenden Untersuchungen zum
Verkehrsablauf an signalisierten Knotenpunkten (z.B. 172;7,
L2557, [267, /7387, /45 7) lassen sich kaum Hinweise
auf die besonderen Bedingungen des ndchtlichen Verhaltens
bei Aus- bzw. Nichtausschaltung ableiten. Es erschien daher
notwendig, in Erginzung zur Analyse des Unfallgeschehens
auch empirische Beobachtungen an einigen ausgewdhlten Kno-

tenpunkten durchzufiihren.

Wie bereits im Kapitel 3 erlautert, sind es im Wesentli-
chen zwei Fragestellungen, die hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit als bedeutsam anzusehen sind. Zum einen wird
vermutet, daB die gefahrenen Geschwindigkeiten bei Nacht
generell und insbesondere bei Ausschaltung ansteigen und
sich damit das Unfallrisiko vor allem fiir die wartepflich-
tigen Fahrzeuge oder FuBginger durch Fehleinschétzungen
erhSht. Zum anderen wird h3ufig angefilihrt, dal bei Nicht-
ausschaltung Akzeptanzprobleme auftreten, die sich darin
duBern konnen, daB bei geringer Verkehrsbelastung die Rot-
lichtmiBachtungen insbesondere bei den Fuligdngern zunehmen,
oder daf die Kraftfahrer auf nicht signalisierte Straflen-
zlige ausweichen, wenn die Koordinierung der Anlagen unvoll-
kommen ist bzw. zu lange Wartezeiten in Kauf genommen wer-
den miissen. Falls diese Vermutungen zutreffen, miissen der-
artige Effekte in die verkehrssicherheitstechnische Beur-
teilung der Ausschaltung von Signalanlagen zu verkehrs-

schwachen Zeiten mit einbezogen werden.

Zur Uberpriifung dieser Hypothesen, die im Rahmen der vor-
liegenden Untersuchung nur beispielhaft mdglich ist, wur-
den an mehreren Knotenpunkten im kolner Stadtgebiet, an
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denen die Signalanlagen nachts ausgeschaltet wurden, in den
Abend- und Nachtstunden Geschwindigkeitsmessungen durchge-
fihrt. An einem weiteren Knoten wurde das Rotlichtverhal-
ten der FuBginger bei Tag wund bei Nacht beobachtet. Wegen
des groBen Aufwandes muBte darauf verzichtet werden, die
vermuteten Verkehrsverlagerungen durch empirische Beobach-
tungern nachzuweisen. Derartige Effekte koOnnen nur durch
grofraumige Untersuchungen (z.B. Kennzeichenerfassung) in
Verbindung mit experimentellen Eingriffen u.a. in die Um-
laufzeiten iberprift oder evtl. auch durch Befragungen auf-
gekldrt werden / 22_7/.

7.2 Geschwindigkeitsmessungen
7.2.1 Mefistellen und MeBverfahren

Flir die Geschwindigkeitsmessungen wurden an einigen Knoten-
punkten zundchst Probemessungen durchgefilhrt, um das Mel-
verfahren testen und verkehrliche Besonderheiten erkennen
und ausschlielen zu konnen. SchlieBlich wurden zwei Kno-
tenpunkte ausgewdhlt, die hinsichtlich ihrer Lage und
Struktur als typisch gelten konnen. Es handelt sich um
einen vierarmigen Knoten im Cityrandgebiet (Universitéts-
viertel) und um einen dreiarmigen Knoten, der im Zuge einer
Ausfallstralle am Ortsrand ir Bereich einer COrtsdurchfahrt
gelegen ist. Die lbergeordneten StraBen sind in beiden
Fdllen zweispurig, die zul8ssige Geschwindigkeit betrégt

50 km/h. Die Knoten sind aus Grinden des starken Berufs-
verkehrs signalisiert; die Signalanlagen wurden zur Zeit
der Messungen im Frihjahr 1977 um 19.30 bzw. 20.00 Uhr ab-
geschaltet. ’

Bei dem Knoten im Zuge der Ausfallstralle ist eine Beein-
flussung durch benachbarte signalisierte Knotenpunkte
wegen des groflen Asbstandes nicht mehr gegeben. Dagegen ist
der Knoten im Cityrandgebiet in eine grine Welle eingebun-
den (Progressivgeschwindigkeit zwischen 30 und 50 km/h).
Der Abstand zu den Nachbarknoten betrdgt 200 m bzw. 500 m
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(siehe Abbildung 28). In der Fahrtrichtung A ist daher von
einer Beeinflussung der Geschwindigkeit durch den voraus-
gehenden und in Fahrtrichtung B durch den folgenden bereits
im Blickfeld befindlichen Knoten auszugehen. Die Signalan-
lagen an den Nachbarknoten wurden nicht ausgeschaltet.
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Abb. 28: Lageskizze der lieBstelle

An beiden Knoten wurden die geradeausfahrenden Fahrzeuge
der ibergeordneten Strafle getrennt nach Fahrtrichtungen
registriert. Die Geschwindigkeiten wurden mit Hilfe eines
Radargerites gemessen, das unauffdllig ohne sichtbare An-
tenne in einem privaten, seitlich abgestellten PKW instal-
liert war, so daB Beeinflussungen des Geschwindigkeitsver-
haltens weitgehend ausgeschlossen werden miissen. Bei den
eingeschalteten Signalanlagen wurden nur diejenigen Fahr-
zeuge einbezogen, die bei "grin" unbehindert durchfahren
konnten, bel ausgeschalteten Anlagen wurden analog eben-
falls nur unbehindert durchfahrende Fahrzeuge erfalt.

7.2.2 Ergebnisse

Eine Ubersicht iliber die Zrgebnisse der Geschwindigkeits-
messungen ist in der Abbildung 29 dargestellt. Es wurden
insgesamt ca. 1.200 Fahrzeuge vor und nach der Ausschal-
tung erfafBt, wobei die lMessungen bei Ausschaltung wegen
des geringen Fahrzeugaufkommens bis 24.00 Uhr ausgedehnt

werden muflten.
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Die Mittelwerte der Geschwindigkeiten liegen an beiden
Knoten generell iber dem erlaubten Hchstwert von V= 50 km/h.
Die hdéheren Geschwindigkeiten wurden an der AusfallstraBe

im Bereich der Ortsdurchfahrt (MeBstelle II) gemessen,
wdhrend sich an dem Knoten im std@dtischen Bereich (lMeBstel-
le I) die Einbindung in eine Folge signalisierter Knoten-
punkte offenbar démpfend bzw. beruhigend auf das Geschwin-
digkeitsverhalten auswirkt. Auch die Standardabweichungen
der Geschwindigkeiten sind hier geringer und deuten auf

eine homogenere Verteilung der Geschwindigkeiten hin.

. Beeinfi| LSA in Betrieb JLSA auBer Betrieb
zeichng. - —
und Lage Typ des Mehzeit Au.sschalt- Fahrt-f durch inz'g; v S :::,; 7 s
d Knotens Knotens zeit d. LSA|richtungiNachbag g
Knoten | [N] {[im/ml{lkm/n]| [N] |[kem/n]{{cmsn]
Knoten | o173 A | ja |194|525]6,8 |443]54,8| 74
. m vierarmig S 19.30
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gebiet B | ja| 65(51,5]74 |190(54,0f 9,0
Knoten I A |nein| 45]59,5/9,0|111]63,5{10,1
2| reiamig | 2 2000
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strafie B [ neinj 69157,6/7,8| 160{62,6] 9,7

Abb. 29: Mittelwerte und Standardabweichungen der Ge-
schwindigkeiten frei fahrender Fahrzeuge bei ein-
und ausgeschalteten Signalanlagen

Nach Ausschaltung der Signalanlagen wurden in beiden Fal-
len im Mittel hdhere Geschwindigkeiten beobachtet. Die Zu-
nahme betrug zwischen 2 und 5 km/h. Sie ist an der Ausfall-
straBe deutlicher ausgepridgt als im stddtischen Bereich.
wie sich auch beil Kontrollmessungen an anderen Knoten ge-
zeigt hat, bewirkt bei geringen Knotenpunktabstinden eine
gute Koordinierung zwischen nicht ausgeschalteten Nachbar-
knoten, dal die Geschwindigkeiten an einem dazwischen
liegenden Knoten auch bei Ausschaltung kaum ansteigen.
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Dieser Effekt wurde insbesondere dann beobachtet, wenn sich
der jeweils folgende Knoten bereits in Sichtweite der durch-
fahrenden Fahrzeuge befindet.

Fehlt dagegen der EinfluB8 von Nachbarknoten, fahren die
Fahrzeuge ziligiger. An den untersuchten Knoten selbst wur-
den bei ausgeschalteten Anlagen die Geschwindigkeiten nicht
gedrosselt, zumal mit einem Anhalten etwa durch das "Um-
springen" des Lichtzeichens von grin auf gelb nicht mehr
gerechnet werden mufl und die Fahrzeuge in jedem Fall frei
durchfahren koénnen. Geschwindigkeitsreduktionen traten nur
bel Behinderung durch abbiegende Fahrzeuge auf. Es ist zu
vermuten, daB der Knoten von Fahrzeugen gar nicht bemerkt
oder zumindest nicht als Gefahrenpunkt eingestuft wurde.

Eine statistische Priifung der Unterschiede zwischen den
Mittelwerten der Geschwindigkeiten bei ein- und ausgeschal-
teten Anlagen ergab, daB an beiden lMeBstellen die Erhdhun-
gen nicht mehr als zufdllig angesehen werden konnen (& =
0,05. Um zu kldren, ob allein die Ausschaltung der LS4
oder auch ein bei Nacht generell verdndertes Geschwindig-
keitsverhalten ursidchlich dafiir sind, wurden die Berech-
nungen auch flir kleinere Zeitabschnitte durchgefilhrt. In
den Abbildungen 30 und 31 sind dazu neben den Mittelwerten
auch die zugehOrigen Verteilungsfunktionen dargestellt.
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Knotenpunkt I: Kreuzung, Cityrandgebiet
Fahrtrichtung : A

LSA in Betrieb, Zeit: 18 -19%,

N=194, X =52,5 km/h

== LSA auBer Betrieb, Zeit:19%°-22%,
N=234, % = 53,6 km/h

s=———- LSA auBer Betrieb, Zeit:22° -24%

N=208, % = 56,0 km/h
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Knotenpunkt I : Kreuzung, Cityrandgebiet

Fahrtrichtung : B
&

LSA in Betrieb, Zeit: 18%-19,

N= 65, & = 51,5 km/h

- —:= LSA auBer Betrieb, Zeit:18%*-22%,
N = 123, %= 53,6 km/h

~———. LSA aufer Betrieb, Zeit: 22%~24*,

N = 67, %= 54,7 km/h
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Abb. 30: Verteilungsfunktionen der Geschwindig-

keiten frei fahrender Fahrzeuge bel ein-

und ausgeschalteten Signalanlagen
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An dem im Zuge der AusfallstrafBe liegenden Knotenpunkt
zeigten sich bei den Geschwindigkeiten zwischen den beiden
Fahrtrichtungen keine gesicherten Unterschiede, so daf3
hier eine Zusammenfassung der Werte vorgenommen wurde. Die
Ergebnisse bestdtigen zundchst den bereits geschilderten
Trend einer Zunahme der Geschwindigkeiten bei Ausschaltung
der Signalanliagen. AuBerdem ist zu erkennen, daBl auch ein
zeitlicher EinfluB vorhanden ist. In den letzten beiden
Stunden vor Mitternacht liegen die Geschwindigkeiten im
Mittel hoher als zwischen 20.00 und 22.00 Uhr. Wiederum

ist der Anstieg an dem AusfallstraBenknotenpunkt am Stadt-
rand deutlicher ausgeprigt als an dem Knoten im Cityrand-
bereich. Der Mittelwert liegt im Zuge der Ortsdurchfahrt
um 10 km/h hoéher als an dem Knoten im st&dtischen Bereich.

Knotenpunkt II : Einmindung, Ausfal!stfaﬂe

Beide Fahrtrichtungen
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Abb. 31: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten frei
fahrender Fahrzeuge bei ein- und ausgeschalteten

Signalanlagen
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Die absolute Hohe des Mittelwertes flir diesen Zeitabschnitt
betrédgt V = 65,5 km/h. Es muB daher von einer wesentlichen
Geschwindigkeitszunahme bel Nacht ausgegangen werden. Nur
%,5 % der Fahrzeuge hielten sich am Knoten II an die er-
laubte Obergrenze von 50 km/h, die 85 %-Werte liegen bei
77,5 km/h. Es wurden Spitzengeschwindigkeiten von iiber

90 km/h gemessen.

Am Knoten I sind die Zunahmen der Geschwindigkeiten bei
Nacht wesentlich geringer. Das gilt insbesondere dann, wenn
die Fahrzeuge aus der griinen Welle auf den Knoten zufahren
(Fahrtrichtung A). Allerdings fahren auch hier in der Nacht
ca. 60 bis 80 % der Fahrzeuge schneller als 50 km/h. Die

85 j%-Geschwindigkeiten liegen in der GrdBenordnung von

65 km/h. Auch hier werden also in der Nacht bei Ausschal-
tung der Signalanlagen relativ h&ufig beachtliche Geschwindigkeits-
iUbertretungen beobachtet, wobei dieses Verhalten nicht al-
lein auf die fehlende Signalregelung sondern vermutlich
auch auf ein bei Nacht allgemein erhdhtes Geschwindigkeits-
niveau im stddtischen Bereich zuriickgefiihrt werden musB,

wie es auf LandstraBen beobachtet wurde /8 7.

Obwohl die durchgefilihrten Geschwindigkeitsmessungen nur
exemplarischen Charakter haben kOnnen, lassen sich in Ver-
bindung mit den Ergebnissen der Analyse der Unfallstruktur
einige Vermutungen bzw. SchluBlfolgerungen weiter absichern.
Der hohe Anteil der ZEinbiegen/Kreuzen-Unfidlle und das hau-
fige Auftreten der Unfallursache "Nichtbeachten der Vor=-
fahrt" bei Ausschaltung von Signalanlagen miissen auch un-
ter dem Aspekt eines bel Nacht deutlich erhdhten Geschwin-
digkeitsniveaus auf der lbergeordneten Strale gesehen wer-
den, das vermutlich an vielen Knoten beobachtet werden
kann. Es ist anzunehmen, daBl sich die Gefahr von Fehlein-
schidtzungen durch die Wartepflichtigen dadurch erhdht

und daB das Unfallrisiko vergrdBert wird.
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7.3 Beobachtungen des Fulgingerverhaltens
7.3.1 MeBstellen und MeBgriofen

Flir die Beobachtung des Fullgdngerverhaltens wurde ein sig-
nalisierter Knotenpunkt ausgewdhlt, der auf Grund seiner
Lage im Cityrandgebiet auch bei Nacht noch iber ein aus-
reichend groBes FuBgdngeraufkommen verfiligte, so daB Zih-
lungen mit vertretbarem Zeitaufwand durchgefiihrt werden
konnten. Es handelt sich um einen vierarmigen Knotenpunkt
mit zwel Fahrspuren in jeder Zufahrt, bei dem alle Fahrbe-
ziehungen mdglich sind. Einbauten oder Pfeilmarkierungen
sind nicht vorhanden. Der Knoten ist mit einer Zweiphasen-
regelung signalisiert, die Signalanlage wird bei Nacht
nicht ausgeschaltet, die Umlaufzeit betragt 45 sec.

Mit dieser kurzen Umlaufzeit werden in etwa Wartezeitver-
hdltnisse angetroffen, die an anderen Knoten durch Anwen-
dung von verkirzten Umlaufzeiten bzw. Nachtprogrammen als
Alternative zur volligen Ausschaltung ebenfalls erreicht
werden konnen. Die Wartezeit fir die Fullgdnger ist sehr
gering. Der Knoten eignet sich daher besonders gut, das
FuBgangerverhalten bei Nacht unter der Bedingung minima-
ler Wartezeiten zu beobachten / 16_/. Fir das Uberqueren
der iibergeordneten StraBe (4) steht dem FuBginger eine

Grinzeit von tgr = 10 sec, fir das Ubergueren der nach-
geordneten Strale (B) eine Griinzeit von tgr = 15 sec zur
Vefigung.

Die FulBgingerbeobachtungen wurden an mehreren Werktagen im
April 1977 von 10.00 Uhr vormittags bis 1.00 Uhr nachts
durchgefiihrt. Von den insgesamt 80 Uml&dufen in jeder Stun-
de wurden 20 Umliufe (15 min) ausgezdhlt. In dieser Zeit
wurde das FuBgingeraufkommen am Knoten getrennt nach der
jeweils zu iberquerenden Fahrbahn an allen vier Uberwegen
registriert. Zusidtzlich wurde die Anzahl der bei "rot"
wechselnden Fullgdnger festgehalten.
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Parallel dazu wurde die Verkehrsstirke (Fahrzeugbelastung)
am Knoten aufgezeichnet (Zdhlintervall: 5 min) Da alle
Fahrbeziehungen méglich sind, ist eine vielfaltige, wech-
selseitige Beeinflussung zwischen Fahrzeug- und Fullgédnger-
verkehr gegeben. Das gilt sowohl fiir die FuBgingerstrdme
auf den jeweils freigegebenen Uberwegen, die durch abbie-
gende Fahrzeuge durchsetzt werden, als auch flir das Rotlicht-
verhalten der FuBgdnger bei gesperrtem Uberweg, das natur-
gemd von der momentanen Stirke des geradeausfahrenden
Fahrzeugstromes beeinfluBt wird. Die Verkehrsstidrke wurde
daher nicht nach Fahrtrichtungen differenziert sondern als
Gesamtbelastung des Knotenpunktes in / Fz/h_/ angegeben.

7.3.2 Ergebnisse

Insgesamt konnten bei den lMessungen etwa 8500 FuBlgidnger an
den signalisierten Uberwegen beobachtet werden. Eine Uber-
sicht Uber die Ergebnisse ist in der Abbildung 32 darge-
stellt. Wdhrend des Tages (10.00 bis 19.00 Uhr) lag der
Anteil der Rotlichtldufer an den untersuchten Knoten im
Mittel bei etwa 30 /%. In der nachgeordneten Strale war
dieser Wert trotz lédngerer Freigabezeit sogar noch gering-
fligig groBer als in der Ubergeordneten Stralle, wobei die
geringere Verkehrsstédrke hierfiir urs8chlich sein diirfte.

FuBgéanger-

Verkehrsbelastu Rotlichtlaufer
- . ng|
Knoten- | Signati- uﬂgén Fahrt- aufkommen
typ |sierung 979 ™ lrichtung 0197 [19% -1 10w g 19 10°°-19° 197°-1%
zel
Fzin] |Fz/rn) | Fort] |[Fo/h [(Forn) | Bl |[Fo/l | (]
’ A
ierarmigf 7,veipha] 10 sec | (g sr) 479 150 141 1 29,4 | 89 |63,
alle |senrege- 63
Fahrbe-| lung 5 577 | 2
ziehungenfty =45 sec] 15 sec (Ng St0) 231 91 76 | 32,8 38 | 41,7

Abb. 32: Anteil der bei "rot" querenden FuBginger bei
Tag und bei Nacht
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In den Abend- und Nachtstunden (19.00 bis 1.00 Uhr) steigt
bei geringerer Verkehrsstirke der Anteil der Rotlichtlau-
fer auf 42 % in der nachgeordneten bzw. 63 % in der Uber-
geordneten Strafe am, obwohl, wie bereits erwdhnt, nur kur-
ze Wartezeiten in Kauf genommen werden muBten. In der Ab-
bildung 33 sind erginzend dazu der zeitliche Verlauf des
Fahrzeug - und FuBgéngeraufkommens und die zugehdrigen
Anteilswerte der "Rotlichtlidufer" dargestellt.
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600 uBganger (Fg) [
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70 B in der ibergeordneten StraRe

3 in der nachgeordneten StraBe

.Rotlichtlaufer”
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Anteil

—
o
|

10°° 13% 16°° 19°° 22% 1°0 [Zeif]

Abu. 3%5: Verlaul des Fahrzeug- und FuBringerauf-

kommens und des zugehdrigen Anteils der
Kotlichtldufer iliber die Zeit
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Man erkennt deutlich den engen, gegenldufigen Zusammenhang
zwischen der Verkehrsstirke und der Ubertretungsquote. Wah-
rend am Tage die inteile der Rotlichtldufer in der iliber-
geordneten Strale trotz unterschiedlicher Sperrzeit etwa
in der gleichen GroBenordnung liegen, wirkt sich bei

Nacht die lingere Sperrzeit in der HauptstraBe deutlich
aus und fiihrt zu einer starken Zunahme des Anteils der beil
rot querenden FuBgidnger. Obwohl die Verkehrsstdrke in den
Nachtstunden nur noch geringfligig zurickgeht, nimmt die
Ubertretungsquote weiter zu. Es ist daher zu vermuten, daB3
bei Nacht mit einer allgemein erhdhten Bereitschaft der
Fullgidnger zur MiBachtung der Lichtsignalanlage gerechnet

werden muf.

Ein Vergleich mit den Ergebnissen der Analyse des Unfall-
geschehens zeigt allerdings, dall trotz dieses Fehlverhal-
tens, das wahrscheinlich bei einer Vielzahl von Knoten als
typisch gelten kann, kein bemerkenswerter Anstieg von Ful-
gingerunfdllen bei eingeschalteten Anlagen zu verzeichnen
ist. Vielmehr ist der Anteil der Uberschreiten-Unfdlle bei
ausgeschalteten Anlagen etwas grofler als bei eingeschal-
teten Anlagen. Diese gegenldufige Tendenz deutet darauf
hin, daB die FuBginger ihr Fehlverhalten durch erhdhte
sufmerksamkeit oder Vorsicht kompensieren und bei Rot-
lichtmiBachtung offensichtlich stdrker auf den Fshrzeug-
verkehr achten, so daB Unfdlle bei Nacht durch diese Ver-
haltensweise relativ selten verursacht werden.

Dennoch muR sowohl in rechtlicher als auch in verkehrii-
cher Hinsicht eine bei Nacht deutlich erhohte MMiBachtens-
quote der Signalanlagen durch FuBginger als bedenklich an-
gesehen werden. Es sind daher LOsungen anzustreben, die dem
Bedirfnis nach geringstmdglichen Wartezeiten entgegenkom-
men, und die dadurch gleichzeitig die Bereitschaft erhdhen,
die Signalanlagen grundsdtzlich auch zu verkehrsschwachen
Zeiten zu beachten / %8 /. Es ist zu priifen, ob diese Si-
tuation nicht durch den verstdrkten Einsatz von verkehrs-
abhéngig gesteuerten Anlagen oder durch spezielle Nacht-

programme verbessert werden kann.
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8. Empfehlungen filir weitere Untersuchungen

Die bisherigen Ergebnisse lassen erkennen, daBl bei ndcht-
licher Ausschaltung von Signalanlagen grundsdtzlich mit
einer potentiellen Zunahme des Unfallrisikos gerechnet wer-
den muBl. In der Gesamtbilanz hat sich eine deutliche Stei~
gerung der Unfallzahlen ergeben. Auf Grund der groBlen Zahl
der Knoten ohne Nachtunfdlle kOnnen Ausschaltungen Jjedoch
nicht vollig ausgeschlossen werden. Sie sind aber duBerst
restriktiv zu handhaben und nur nach intensiver Priifung

in Erwdgung zu ziehen.

Falls im Einzelfall von der Verkehrssicherheit her keine
Bedenken bestehen, sollten auch andere Gesichtspunkte in
die Entscheidung einbezogen werden, deren Bedeutung noch
in ergidnzenden Untersuchungen abgekldrt werden mufl}. Hier-

zu gehOren insbesondere:

- die Fragen des Energieverbrauches bzw. der Energieein-
sparung sowohl auf der betrieblichen Seite (Stromversor-
sung, Beleuchtung) als auch auf der Fahrzeugseite, (z.B.
Kraftstoffersparnis durch Vermeidung unnétiger Wartezei-
ten),

- die Fragen der Larmbeldstigung bei Nacht durch anhalten-
de und anfahrende Fahrzeuge, wobei auch die Lirmentwick-
lung beil ausgeschalteten Anlagen alternativ untersucht

werden miilte,

- die Fragen einer mdglicherweise durch die Ausschaltung
erhdhten Storanfdlligkeit der Anlagen (h3ufiger Programm-
bzw. Glilhlampenausfall),

~ der gesamte Komplex von mdglichen Alternativldsungen zur
v3lligen Ausschaltung, d.h. z.B. die Schaltung von Nacht-
programmen mit reduzierten Umlaufzeiten, die verkehrsab-~
hidngige Steuerung, der Einsatz von Anforderungssignal-
anlagen sowie die Teilausschaltung von Knoten im Zuge

von grinen Wellen.
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Es erscheint besonders wichtig zu untersuchen, in wieweit
die vOllige Ausschaltung durch LOsungen ersetzt werden
kann, die das FPrinzip des Signalschutzes weitgehend beibe-
halten. Grundsdtzlich ist die Signalisierung als die sichere-
re Regelung anzusehen. Die unterschiedlichen Auffassungen
und Verfahrensweisen der zustdndigen Behdrden sowie die zu-
nehmenden FPressevercffentlichungen und Blrgeraktivitidten
zur Ausschaltung lassen es notwendig erscheinen, mdglichst
bald zu einer einheitlichen Behandlung dieses Problems zu
gelangen, damit experimentelle und mdglicherweise verkehrs-—
gefdhrdende Ausschaltungen unterbleiben.
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9. Zusammenfassung

Die Untersuchung beschdftigt sich mit der Frage, ob und in
welcher Weise durch die Ausschaltung von Signalanlagen die
Verkehrssicherheit beeintrdchtigt wird. 4nlaB dazu sind die
derzeit sehr unterschiedlichen Verfahrensweisen in den
Stddten und Gemeinden sowie die divergierenden Auffassungen
und Erfahrungen iber die Auswirkungen der Ausschaltung auf
das Unfallgeschehen.

In jingster Zeit wird die n#chtliche Ausschaltung von Licht-
signalanlagen durch Biirgeraktionen unter Heranziehung von
Umweltschutzargumenten zunehmend gefordert. Die bestehen-
den Vorschriften (StVO, RILSA) sind restriktiv und verlan-
gen eine eingehende Priifung, ob die Verkehrssicherheit

auch bei Ausschaltung gewidhrleistet ist. Die verschiedent-
lich vorgenommenen versuchsweisen Ausschaltungen fihrten
bisher noch nicht zu einheitlichen Ergebnissen bzw. Empfeh-
lungen, die beil Ausschaltentscheidungen beriicksichtigt
werden konnten. Die Untersuchung der Zusammenhinge zwischen
der Ausschaltung von Signalanlagen und der Verkehrssicher-
heit erschien daher notwendig.

Den Schwerpunkt der vorliegenden Untersuchung bildet eine
umfangreiche Analyse des Unfallgeschehens an signalisier-
ten Knotenpunkten, um grundsdtzlich zu kldren, ob durch
die Ausschaltung das Unfallrisiko ansteigt. Ergdnzend dazu
werden Verkehrsbeobachtungen durchgefiihrt. Der Untersu-
chungsansatz sieht vor, aus der Unfallanalyse und aus den
Messungen Hinweise und Einsatzbedingungen abzuleiten, die
bei der Frage der Ausschaltung von Signalanlagen beachtet
werden miissen bzw. die zur Erginzung bestehender Richt-

linien dienen kdnnen.

Als Untersuchungsmethode fir die Unfallanalyse wurde der
Vorher-Nachher-Vergleich gew#dhlt, d.h. es wurde das Unfall-
geschehen an signalisierten Knotenpunkten in aufeinancder-
folgenden Untersuchungszeitrdumen mit nachts ein- bzw. aus-
geschalteten Signalanlagen vergleichend analysiert. Die
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Untersuchung wurde als Gebietsuntersuchung fiir das Land
Nordrhein-Westfalen und fuUr die Stadt Stuttgart angelegt
und bezieht sich auf 145 Knotenpunkte, bei denen in den
Jahren 1970 bis 1975 Agsschaltuggeﬁ vorgenommen worden sind.
Der lindestzeitraum fir eine Betriebsphase betrug ein Jahr.
An weiteren 18 Knoten wurden die Ausschaltzeiten versuchs-
weise verindert; diese Knoten wurden als Sonderfille in

die Untersuchung einbezogen.

Neben den Unfallen wurden von allen Knoten die baulichen
und betrieblichen Merkmale erhoben und unter Anwendung
eines Codierungsschemas fir die EDV-Auswertung umgesetit.
Die Verkniipfung der Unfall- und Knotenpunktsdaten sowie

die Umsetzung selbst erwiesen sich bei dem Umfang der Un-
tersuchung und auch durch z.¥. fehlerhaftes Rohmaterial

als zeitaufwendig und schwierig. Im gesamten Untersuchungs-
zeitraum hatten sich 1068 Unfélle ereignet, die in die Aus-
wertung gelangten, wobei auch die Tagunfdlle einbezogen

wurden.

Die Ergebnisse zeigen allgemein, daf bei Nacht Unfdlle mit
Alkoholbeteiligung und Unfallflucht besonders hiufig sind.
4n den untersuchten Knotenpunkten war das Unfallaufkommen
sehr unterschiedlich. Wdhrend an einigen Knoten hohe Un-
fallzahlen auftraten (bis zu 34 Unfdlle in 2 Jahren), hat-
ten sich an 21 Knoten Uberhaupt keine Unfélle ereignet.
Bei Nacht waren die Unfallzahlen jedoch allgemein sehr
niedrig; an 69 Knoten hatten sich keine Nachtunfdlle er-

eignet.

Dieser hohe Anteil von Knoten, an denen bei Nacht weder
bei ein~ noch bei ausgeschalteten Anlagen Unfdlle auftre-
ten, deutet darauf hin, dal die Ausschaltung zundchst aus
Sicherheitsgriinden nicht generell ausgeschlossen werden
kann. An den ilbrigen EKnoten zeigt sich jedoch im Vorher-
Nachher-Vergleich Uberwiegend eine Zunahme der Nachtun-
falle bei ausgeschalteten Signalanlagen. Wahrend diese
Zunahme im ELinzelfall selten signifikant wird, ergibt

sich in der Gesamtbilanz, daB die Ausschaltung der Signal-
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anlagen bei Nacht zu einem deutlichen Anstieg der Unfell-
zahlen etwa um das Dreifache geflihrt hat. Grundsidtzlich ist
also von einer Erhdhung der Unfallgefahr bei Ausschaltung

auszugehen.

Um zu kldren, ob dieser Anstieg fiir sdmtlich Typen von
Knotenpunkten bezeichnend ist, wurden verschiedene Struk-
turmerkmale untersucht. Es ergeben sich Anhaltspunkte fiir
die Hypothese, dalBl komplexere Knoten im allgemeinen weniger
fir die Ausschaltung geeignet sind als einfache Knoten, da
die Unfallzahlen hdufiger und stdrker ansteigen. Auch die
Lage des Knotens im Netz ist von Bedeutung; bei dreiarmi-
gen Knoten an Ausfallstraflen war der Anstieg nur noch

schwach ausgeprigt.

Allerdings ist der Einflufl, der von den Strukturmerkmalen
ausgeht, nicht sehr deutlich. Es konnen daraus keine ja/
nein-Entscheidungen fiir die Ausschaltung abgleitet sondern
nur Kriterien aufgezeigt werden, die mitberiicksichtigt
werden sollten. Der Anteil von Knoten ohne Nachtunfille
ist in allen Gruppen erheblich, so dal vermutlich andere
Faktoren, wie z.B. die Verkehrsstdrke bei Nacht, die Sicht
bzw. die Begreifbarkeit der Verkehrsverhdltnisse oder ort-
lich bedingte Besonderheiten eine stdrkere und fir die
Frage der Ausschaltung entscheidendere Rolle spielen. Die
Forderung einer eingehenden Priifung der Verkehrssicher-
heit im Einzelfall sollte daher beibehalten werden, wobei
zu bericksichtigen ist, daB selbst geringe Unfallzahlen
durch Dauerbetrieb mit grofler Wahrscheinlichkeit vermieden

werden konnen.

Eine Verkiirzung der Ausschaltzeiten auf wenige Stunden
- etwa zwischen 1.00 und 5.00 Unr in der Nacht - bringt
Vorteile. Sie kann als KompromiB jedoch nicht uneinge-~
schrinkt empfohlen werden. Unfdlle in dieser Zeit sind
zwar relativ selten, aber auch hier sind bei Ausschaltung
die Unfallzahlen insgesamt grofier als bei Dauerbetrieb.
Allerdings sind die spdten Abend- bzw. frihen lorgenstun-
den als kritischer einzustufen, so dal die Aus- bzw. Ein
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schaltzeitpunkte besonders sorgfdltig gewdhlt werden

missen.

Die gualitative Analyse der Unfallstruktur hat gezeigt,
dafl die Nachtunfdlle beil Ausschaltung von bestimmten Be-
sonderheiten geprdgt sind, aus der wichtige Rickschlisse
fiir die Voraussetzung einer Ausschaltung gezogen werden
konnen. Bei durchgehend betriebenen Signalanlagen sind die
Nachtunfalle bis auf eine geringere FuBgingerbeteiligung
hinsichtlich ihrer Schwere, ihres Typs und ihrer Ursache
mit den Tagunfédllen vergleichbar. Bei Ausschaltung #ndern
sich die Unfallschwere und die Art der Beteiligung nur
wenig, aber die sonstigen Unfallmerkmale zeigen deutliche

Verdnderungen.

Der {iberwiegende Teil der Unfdlle bei ausgeschalteten Sig-
nalanlagen sind Einbiegen/Kreuzen-Unf&lle. Als Unfallur-
sache dominiert in dieser Betriebsart "Nichtbeachten der
Vorfahrt". Ganz dhnlich sind die Verh#ltnisse am Tage,
wenn die Signalanlage durch Storung ausgefallen ist. Es
ist daher zu vermuten, daBl an vielen Knoten bei Ausschal-
tung entweder die Vorfahrtregelung oder die Verkehrsfiih-
rung nicht richtig verstanden werden. Es kOnnen auch man-
gelnde Ubersichtlichkeit oder evtl. durch die Nacht beding-
te Fehleinsch8tzungen der Verkehrssituation in der iberge-
ordneten Strale als Mitursachen in Frage kommen. Bel beab-
sichtigten Ausschaltungen sind deshalb diese Randbedingun-

gen im Einzelfall genau zu iberpriifen.

Die Bedeutung dieser Gesichtspunkte wird durch die Ergeb-
nisse der erginzend durchgefiihrten Verkehrsbeobachtungen
bestdtigt. Demnach werden nachts bei ausgeschalteten Anla-
gen im Knotenbereich auf der ilbergeordneten StraBle deut-
lich erhohte Geschwindigkeiten gefahren. Nur bei strenger
Koordinierung und Beeinflussung durch signalisierte Nach-
barknoten hielten sich die Ubertretungen in Grenzen. Da
teilweise auch extrem hohe Geschwindigkeiten beobachtet
wurden, ist zu vermuten, daB sich die Gefahr von Fehlein-
schitzungen durch wartepflichtige Verkehrsteilnehmer ver-
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groBert und das Unfallrisiko zunimmt.

Bei nachts eingeschalteten Anlagen ist dagegen mit einer
haufigen MiBachtung des Rotlichts durch Fulgdnger zu rech-
nen, wobel dieses Verhalten auch bel kurzen Umlaufzeiten
mit geringen Wartezeiten registriert wurde. Trotz dieses
Phidnomens war bei eingeschalteten Anlagen kein Anstieg son-
dern allgemein ein geringer, mit den Ergebnissen bei Aus-
schaltung vergleichbarer Anteil von FuBgdngerunfdllen zu
verzeichnen. Offenbar wird das Fehlverhalten durch erhdhte

Aufmerksamkeit kompensiert.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dall die Ausschaltung von
Signalanlagen differenziert zu betrachten ist. Die deut-
lich erhdhten Unfallzahlen sprechen grundsidtzlich gegen
die Lockerung der derzeitigen gesetzlichen Vorschriften
und Richtlinien. Die Unfallfreiheit vieler Knoten 1&B8t
allerdings erkennen, daBl die Ausschaltung unter bestimm-
ten Bedingungen auch unbedenklich sein und somit nicht
vOllig ausgeschlossen werden kann. Die Aufnshme eines
Kriterienkatalogs, in dem fiir die Ausschaltung geeignete
bauliche oder situative Voraussetzungen angegeben werden,
erscheint jedoch aus der Sicht der Verkehrssicherheit
nicht angebracht. Es ist notwendig, von den spezifischen
verkehrlichen Bedingungen im Einzelfall auszugehen.

Fiir zukiinftige Untersuchungen wird empfohlen, auch andere
Aspekte der susschaltung von Lichtsignalanlagen bei Nacht,
z.B. Larmbeldstigung und Energieverbrauch, zu berlcksichti-
gen und in eine Gesamtbewertung einzubeziehen. AuBerdem
sollte gepriift werden, ob nicht alternativ zur vdlligen
Ausschaltung durch MaBnehmen im Bereich der verkehrsab-
hdngigen Steuerung unter Beibehaltung der Sicherheitsvor-
teile des Signalschutzes befriedigende Losungen erzielt
werden konnen, ohne das mit der Ausschaltung verbundene

Risiko erhShter Unfallzahlen eingehen zu miissen.
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ANHANG

Zusammenstellung von Ergebnissen und Empfehlungen

Ergebnisse

- Bei Ausschaltung der Signalanlagen wird in der Gesamt-
bilanz ein deutlicher Anstieg'der Unfallzahlen - etwa
um das Dreifache - beobachtet; mit einer Zunahme des Un-
fallrisikos ist grundsdtzlich zu rechnen.

- An einem grofBen Teil der untersuchten Knotenpunkte tre-
ten nachts weder bei ein~ noch bei ausgeschalteten Sig-
nalanlagen Unfélle auf.

~ Mit zunehmender Komplexit&t der Knoten ist der Anstieg
der Unfallzahlen bei Ausschaltung deutlicher ausgeprigt;
auch die Haufigkeit der EKnoten mit negativer Unfallent-

wicklung nimmt zu.

- Die Strukturmerkmale (bauliche Bedingungen, Lagekrite-
rien) erweisen sich nicht als allein ausschlaggebende
EinfluBgriBen fiir die Beurteilung der Unfallentwicklung
bzw. der Ausschaltféhigkeit eines Knotems.

- Bei ausgeschalteten Signalanlagen &ndern sich auch die
qualitativen Unfallmerkmale. Es treten verstdrkt Einbie~
gen/Kreuzen-Unfdlle auf; als Unfallursache dominiert
"Nichtbeachten der Vorfahrt". Der Anteil der Unfdlle mit
FuBgdngerbeteiligung bleibt in etwa gleich.

- Bei Nacht werden Verkehrsvorschriften hidufiger miBachtet;
bei Ausschaltung ist insbesondere mit Geschwindigkeits-
ibertretungen, bei Nichtausschaltung mit RotlichtmiB-
achtungen durch FuBgédnger zu rechnen.

~ Die Art der vermehrt auftretenden Unfédlle deutet darauf
hin, daB bei fehlender Signalisierung MiBverstidndnisse
und Fehleinsch&tzungen der baulichen und verkehrlichen

Situation mdglich sind.

~ Eine Verkiirzung der Ausschaltzeiten bewirkt einen Riick-
gang der Unfallzahlen.
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Empfehlungen

~ Da sich die Ausschaltung von Signalanlagen potentiell
negativ auf das Unfallgeschehen auswirken kann, sollten
Ausschaltungen generell nur sehr zuriickhaltend und nur
nach intensiver Priifung der zu erwartenden Unfallent-
wicklung vorgenommen werden.

- Auch wihrend der Ausschaltung sind Art und Umfang des
Unfallgeschehens laufend zu beobachten; bei einer Beur-
teilung ist zu beriicksichtigen, daB selbst geringe Un-
fallzahlen durch Dauerbetrieb mit grofer Wahrschein-
lichkeit vermieden werden konnen.

- Die Aus~ bzw. Einschaltzeitpunkte sind sorgfédltig der
spezifischen verkehrlichen Situation entsprechend fest-

zulegen.

-~ Die Aufnahme von Ausschaltempfehlungen in Form eines
allgemein anwendbaren Kriterien- oder Typenkatalogs in
die Richtlinien erscheint nicht angebracht; der Dauer-
betrieb ist als Regelfall anzusehen.

- Die Eignung eines signalisierten Knotens fiir die Aus-
schaltung 1Bt sich in der Regel nicht aus einem einzel-
nen Kriterium (z.B. geringe Verkehrsstdrke, einfache
bauliche Gestaltung) herleiten; vielmehr ist eine inten-
sive Priifung der spezifischen verkehrlichen Bedingungen
(z.B. Sichtweite, Erkennbarkeit der Vorfahrtverhiltnisse
Begreifbarkeit der Spurfiihrung) im Einzelfall erforder-
lich.

- Ab einem gewissen Ausbaustandard sollten Knoten im Hin-
blick auf die notwendige, permanent beizubehaltende Ein-~
heit von Bau und Betrieb nicht mehr ausgeschaltet werden.
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- Als Alternative zur volligen Ausschaltung ist grundsdtz-
lich zu priifen, ob nicht durch MaSnahmen im Bereich der
verkehrsabhéngigen Steuerung oder durch spezielle Nacht-
programme unter Beibehaltung der Sicherheitsvorteile des
Signalschutzes bereits befriedigende LOsungen erzielt
werden konnen.
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Verzeichnis der gebrauchten Abkiirzungen

LsSA

Md

FG

Vpn
Fr.
(B)
(G)
(T)

(N)

Lichtsignalanlagen

Anzahl der befragten Personen der Stichprobe
Arithmetisches Mittel
Standardabweichung

Median

Freiheitsgrade

Chi-Quadrat

Irrtumswahrscheinlichkeit

Summe

Versuchspersonen

Frage

Beflirworter des Dauerbetriebs von LSA
Gegner des Dauerbetriebs von LSA

nur tagsiber fahrende Kraftfahrer

auch nachts (nach ca. 22.00 Uhr) fahrende
Kraftfahrer

Verweis auf Frage im Fragebogen (im Anhang)






1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Die Vorteile von LSA zu Zeiten hohen Verkehrsaufkommens werden
méglicherweise dann hinfillig, wenn die Verkehrsbelastung, z.B.
zur Nachtzeit, erheblich zurilickgeht. Unter verkehrstechnischem
Aspekt wurde von / 1_/ erstmals der Versuch unternommen,Kriterien
flir die Mdglichkeit zeitweiser Abschaltung von LSA an Knotenpunk-
ten wdhrend der Nachtstunden (ca. 22.00 Uhr - 6.00 Uhr) zu er-

stellen.

Parallel dazu wurden in dieser Arbeit die Erfahrungen, Haltungen
und Einstellungen derjenigen Kraftfahrer mit in Betracht gezogen,
die von den mdglichen Vor- oder Nachteilen der nachts ausgeschal-
teten LSA betroffen sind. Die psychischen EinfluBgr&B8en fanden

bisher in der Literatur keine Beachtung, so daB mit dieser Studie

vielfach Neuland betreten ist.

Die Untersuchung zielte auf folgendes ab:
1.) erste Anhaltspunkte dariiber zu gewinnen, wie Pkw-Fahrer als
Kraftfahrer und auch als FuBgénger nachts ein- bzw. ausgeschal~

tete LSA beurteilen,

2.) verkehrsbedeutsame Unterschiede im Erleben und Verhalten von
Gegnern und Befiirwortern von Dauerbetrieb zu ermitteln,

3.) Erfahrungen und Meinungen der fir den Betrieb von LSA zustén-

digen Stellen einzuholen und auf Gemeinsamkeiten zu priifen.

Zu Punkt 2 wurde erwartet, daB die Einstellungen der Personen-

gruppen die fir oder gegen den Dauerbetrieb von LSA sind, davon

abhédngen,

- wie gut die Verkehrsteilnehmer iiber die Einrichtung von LSA
insgesamt informiert sind und

- welche sachlichen Argumente fiir bzw. gegen den Dauerbetrieb von

LSA bevorzugt werden.

Die Vermutung lag nahe, daB bei der Mehrzahl der Verkehrsteil-
nehmer, die nachts hdufiger mit ihrem Fahrzeug unterwegs sind,



negative Haltundgen gegeniiber signalisierten Knotenpunk-
ten entstehen. Dies gilt besonders fir Kraftfahrer, die
sich vornehmlich in innerstddtischen oder Stadtrandgebie-

ten bewegen und beruflich unterwegs sind.

Weiterhin war zu erwarten, daB Befilirworter h&dufiger die
vorgegebene Signalregelung nachts befolgen als diejenigen
Verkehrsteilnehmer, die den Dauerbetrieb dieser Anlagen

ablehnen.

Auch die Kenntnis von LSA-Nachtprogrammen sowie die eige-
nen Erfahrungen beim Uberqueren signalisierter bzw. nicht
signalisierter Knotenpunkte bei Nacht dlirften die Beur-

teilung und das Verhalten ebenso bestimmen wie die unmit-

telbaren Erfahrungen als Anlieger.

2. BEDEUTUNG DER AUSSCHALTUNG VON LICHTSIGNALANLAGEN
FUUR DIE VERHALTENSDISPOSITIONEN VON KRAFTFAHRERN

2.1 Beschreibung des Untersuchungsaufbaus

2.1.1 Wahl der Methode

Fiir die Datengewinnung wurde hier die Methode der Befragung
gewdhlt, die gegeniiber der systematischen Beobachtung, dem
Experiment oder der Simulation zeitsparender und kostengiin-

stiger ist.

Der Wert wissenschaftlicher Untersuchungen h&ngt u.a. von
der MeBgenauigkeit ab. Als Indikatoren fiir die Glite einer Be-
fragung gelten u.a. standardisierte Untersuchungsbedingungen
und die Unabh#ngigkeit der Antworteninterpretation von der

Person des\Befragers und Auswerters.

Die in der vorliegenden Untersuchung verwendete Methode der
standardisierten Befragung ist dadurch gekennzeichnet, daf

die Interviewer entweder den Wortlaut der Frage streng einhal-
ten oder bei freier Wortwahl den Sinngehalt der Frage ver-
stdndlich machen miissen. Die vorgegebene Reihenfolge der

Fragen ist streng einzuhalten.
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Die Fragen k&nnen in freier Formulierung oder durch fest
formulierte Vorgaben beantwortet werden. Die Auswertung
der Antworten erfolgt nach vorher festgelegten Regeln.

In dieser Untersuchung entschied man sich fiir das stan-
dardisierte Interview mit vorgegebenem Wortlaut. Diese

Form bietet den Vorteil, weniger erfahrene und weniger
sachkundige Interviewer einsetzen zu k&nnen als bei der
Befragung mit veré&dnderbarer Formulierung.

Der Entscheidung fiir eine angemessene Untersuchungsmethode
- hier flir das standardisierte Interview - folgt die Frage
nach der Art und Weise ihrer Durchfithrung. Unter den g&n-
gigen Verfahren wird allgemein zwischen schriftlich und
persdnlich durchzufiihrenden Befragungen unterschieden.

In der vorliegenden Untersuchung wurden die Befragungen
miindlich durchgefiihrt. Der Interviewer kann sich dabei auf
Besonderheiten seines Gegeniiber einstellen: er kann ihn ge-
zielt motivieren und eventuell Riickfragen stellen. Dadurch
kann man die Genauigkeit und Gililtigkeit der Aussagen erhdhen.
Der Sprechkontakt fiihrt zu einer hSheren Antwortquote als bei
einer schriftlichen Befragung. In Anlehnung an die positiven
Erfahrungen in den Untersuchungen, wie sie bei / 11_7 und

/ 12_7 beschrieben sind, wurde angestrebt, das Gesprich
telefonisch zu filhren. Nach den bisher vorliegenden Erfah-
rungen fithren die Interviews zu gleichen Eréebnissen wie Be-
fragungen wihrend Hausbesuchen. Sie sind kostenglinstiger in
der Vorbereitung (z.B. keine vergeblichen Anréisen) und Durch=-
fiihrung (besonders, wenn es sich um Ortsgesprédche handelt).
Die wesentlichen Nachteile dieser Methode - unterschiedliche
Verbreitung des Telefons in verschiedenen Bevdlkerungsschich-
ten und folglich selektive Verzerrung der zu befragenden
Population - wurden dadurch ausgeglichen, daB alle telefonisch

nicht erreichbaren Personen zu Hause aufgesucht wurden.



2.1.2 Entwicklung und Uberpriifung des Fragebogens

Ein fiir miindliche Interviews geeigneter Fragebogen soll
m8glichst kurz und inhaltlich leicht verstdndlich sein.
Wegen der vielfdltigen Thematik konnten neben den notwen-
digen Einleitungs- sowie Ubergangsfragen jeweils nur we-
nige Ermittlungsfragen zu dem angesprochenen Themenbe-

reich gestellt werden.

Die Reihenfolge der einzelnen Fragen sollte einerseits ei-
ne logische Abfolge aufweisen, andererseits unerwilinschte
"Positionseffekte" vermeiden bzw. erwlinschte Positionsef-
fekte schaffen (vgl. Fr. 11). Daher wurden "Ablenkungs-"
oder "Pufferfragen" in den Fragebogen aufgenommen (vgl.
Fr. 14 und 15).

Die wesentlichen Befragungsinhalte lassen sich aus dem Ablauf-

schema in Abbildung 1 entnehmen.
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Abb. T:Ablaufschema der Befragungsinhalte

Allgemeine Verkehrserfahrung

!

I Verkehrserfahrung zur Nachtzeit ggj

:

(i) Rei

Hdufigkeit der Fahrten nachts

I

AnlaB der Fahrten nachts

1

Vor- und Nachteile von signali-
sierten Knotenpunkten bei Nacht

i

Bekanntheit von Nachtprogrammen

1

Stellungnahmen fiir oder gegen
Dauerbetrieb von LSA nachts

i

Selbstdarstellung des Erlebens u
Handelns als Kraftfahrer nachts

]

Erfahrungen mit LSA als Anlieger

ja ein)

Beurteilung der LSA-Schaltung
als Anlieger

1

Serstdante]1ung des Erlebens und Handelns als Fufgdnger nachts

Geschlecht




Die entsprechenden Ermittlungsfragen wurden so konzipiert,
daB sie eine Mischung zwischen offenen und geschlossenen
Fragen darstellen. Nach einer Probebefragung, durchgefiihrt
bei 40 zufdllig ausgewdhlten Kraftfahrern, konnte sowochl
eine Revision einzelner Befragungspunkte als auch eine noch
unvollkommene Vorstrukturierung der zu erwartenden Antwor-
ten offener Fragen vorgenommen und in den Fragebogen mit

eingebaut werden.

Alle Antworten, die in diesem vorldufigen Kategoriensystem
nicht unterzubringen waren, sollten von den Interviewern mdg-
lichst ausfiihrlich mitgeschrieben und erst bei der Auswertung
aller vorliegenden Interviews zu weiteren Kategorien zusam-
mengefaBt werden. Insbesondere wurde darauf Wert gelegt, die
Reihenfolge der genannten Argumente festzuhalten, die fiir die
Interpretation der Ergebnisse von besonderer Bedeutung er-

schienen.

Zwei Auswerter fiihrten unabhdngig voneinander die Kategori-
sierung durch. Interpretationsdifferenzen wurden gemeinsam

bereinigt.

2.1.3 Ziehung der Stichprobe

Dem Ziel dieser Untersuchung folgend, vorldufige Anhaltspunk-
te iiber Erfahrungen, Meinungen und Einstellungen von Verkehrs-
teilnehmern gegeniiber LSA-geregelten Knotenpunkten bei Nacht
zu gewinnen, konnte bei der Ziehung der Stichprobe auf eine
demografische Reprdsentativitdt im {iblichen Sinn verzichtet
werden. Verkehrsteilnehmer in Ballungsgebieten verfiigen sehr
wahrscheinlich iiber grtBere Erfahrungen mit LSA als Verkehrs-

teilnehmer in ldndlichen Gegenden.

Der Umfang der Personenstichprobe sollte aus &konomischen
Uberlegungen lediglich Mindestbedingungen geniligen. Die Gro-
Be der Stichprobe wurde daher auf ca. 500 zu befragende Per-

sonen festgelegt.
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Nach einer Analyse des Unfallgeschehens an lichtsignal-
geregelten Knotenpunkten £~1_7 war davon auszugehen, das
vorwiegend Pkw-Fahrer an Unfidllen nachts beteiligt sind.
Daher sollte in der hier vorliegenden Studie auch nur die
Gruppe der Pkw~-Fahrer befragt werden. Besondere Merkmale
soziografischer und verkehrlicher Art dieser Kraftfahrer-
population,. die zur Nachtzeit hiufiger f&hrt, lieBen sich
aus der Literatur nicht eruieren. Daher erschien eine ge-
bietsbezogene Zufallsstichprobe aus der Kraftfahrzeughal~
terkartei der K&lner Zulassungsstelle als hinreichend ange-
messen. Die Kartei der Fahrerlaubnisinhaber schied aus,

da sie lediglich die Funktion erfiillt, den Erwerb der Fahr-
erlaubnis im Stadtgebiet zu dokumentieren, ohne Auskunft iber

die Nutzung dieses Dokumentes.

Die StraBenverkehrsbehtrde der Stadt Kdln unterschied Ende
1976 zwischen ca. 323.000 Kraftfahrzeugen im eigentlichen
Stadtgebiet mit den Kraftfahrzeugkennzeichen AA bis YD und
ca. 43.000 Kraftfahrzeugen der nach der Gebietsreform ein-
gemeindeten Stadtteile mit den Kennzeichen YE bis 2Z. Die
erstgenannten 323.000 Karteikarten waren in 231 Registern
untergebracht, aus denen jeweils zwei Kraftfahrzeuge mit
Adresse des Inhabers zufdllig gezogen wurden (Summe 462 Fahr-
zeuge mit Angabe des Inhabers). Die restlichen 43.000 Kartei-
karten waren gesondert in sechs Aktenschrédnken aufbewahrt,
aus denen anteilig 62 Fahrzeuge gezogen wurden (Summe 524
Fahrzeuge) . Nach dieser Ziehung der Kraftfahrzeuge war es
erforderlich, Uber die Fahrzeughalter diejenigen Personen

zu finden, die das Fahrzeug am hdufigsten benutzen. Dieser
dann gefundene Personenkreis stellt die Befragungsstich-

probe dar.
2.1.4 Vorbereitung und Durchfithrung der Befragung

Die erste Kontaktaufnahme mit den 524 zu Befragenden erfolg-~

te durch ein Schreiben (vgl. Anhang), das die Bitte enthielt,
das Forschungsvorhaben zu unterstiitzen. Eine telefonische
Befragung wurde bei den Fahrzeughaltern angekiindigt, von de-
nen die Telefonnummer ermittelt werden konnte. Fernmiindlich
nicht erreichte Pkw-Inhaber erhielten als Anlage zu dem Schrei-
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ben eine frankierte Riickantwortkarte mit der Mbglichkeit,
entweder einen Termin fiir einen Hausbesuch oder auch fiir ein
telefonisches Interview anzugeben. Unbekannt verzogene Adres-
saten wurden mit Hilfe des Einwohnermeldeamtes ausfindig ge-
macht und erhielten ein erneutes Anschreiben, wenn sie den
K&lner Bereich nicht verlassen hatten. Kraftfahrzeuginhaber,
von denen keine Riickantwortkarte eintraf, wurden ein zweites
Mal schriftlich gebeten, einen Befragungstermin vorzuschlagen
oder aber das von uns erwlinschte Interview abzulehnen (vgl.

Anhang) .

Die Befragungen wurden in der Zeit vom 10.1.1977 bis zum
28.2.1977 von 13 besonders eingewiesenen Interviewern durch-
gefiihrt. Bei telefonischer oder direkter Kontaktaufnahme war
darauf zu achten, daB der Hauptbenutzer des gezogenen Kraft-
fahrzeugs interviewt wurde. Die meisten Interviews dauerten
15 bis 20 Minuten.

Zur Uberpriifung der ordnungsgemdBen Durchfiihrung der Befra-
gungen fand eine Feldkontrolle statt. Jede zweite der befrag-
ten Personen erhielt im Zusammenhang mit einem Dankschreiben
eine Riickantwortkarte, auf der das durchgefiihrte Interview be-
stdtigt werden konnte (vgl. Anhang). 82% dieser Karten lie-
fen zurilick und bestdtigten ausnahmslos die Durchfiihrung der
Befragung. Die Abgabe von Scheininterviews war somit wenig

wahrscheinlich.

2.1.5 Ausschopfung der Stichprobe

Aus den 524 ermittelten Adressen wurden zehn Personen heraus-
gezogen, die aufgrund eines Wohnsitzwechsels die festgelegte
Untersuchungsregion verlassen hatten. Nach / 2_7 gehdren sie
nicht zur Grundgesamtheit, da solche Anschriften sich nur des-
halb in der Kartei befanden, weil diese nicht auf den Tag der
Ziehung aktualisiert war. Aus dem Umfang der verbleibenden
Stichprobe von 514 Versuchspersonen (Vpn) konnten insgesamt
427 (83%) interviewt werden. Dieser Prozentsatz liegt nach all-



gemeinen Interviewerfahrungen an der oberen Grenze der
erreichbaren Ausschépfungsquoten, da in der Regel mit

20% Verlust (Interviewverweigerung, nicht anzutreffen-
den Personen etc.) zu rechnen ist. Kommerzielle Institute
beenden die Aussch&pfung einer Stichprobe im allgemeinen
bei 75%, wenn keine besonderen Auftragsbedingungen vorlie-

gen.

357 (84%) der Befragungen wurden fernmiindlich durchgefithrt.
Die restlichen 70 (16%) der Interviews fanden durch Hausbe-

suche bei den zu Befragenden statt.

Abb. 2: Ausschépfung der Stichprobe, aufgeschliisselt
nach AnlaB der Interviewausfdlle

Umfang der gezogenen Stichprobe n = 514  (=100%)

davon: davon:

—i durchgefiihrte Interviews: 427 (=83%)} {nicht durchgefiihrte Interviews: 87 (=17%)

davon: davon: davon:
telefonisch durch-| |bei Hausbesuchen
gefithrte Inter- durchgefiihrte In-
views: 357 (84%) terviews: 70 (16%)
M - nicht angetroffen: 43 (49%)
—e- davon: Interview verweigert: 41 (47%)

Fahrzeug aufer Betrieb: 3 (4%)
alle Fragen 387 (93%) '
nur FuBgingerfragen 30 (7%)
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Wihrend der Befragung stellte sich heraus, daB von den

427 Vpn der Stichprobe 30 Vpn (7%) ihren Pkw nach Einbruch
der Dunkelheit gewdhnlich nicht mehr benutzen. Es erschien
daher nicht sinnvoll, MeinungsduBerungen zur Abschaltung von
LSA aus der Sicht dieser Kraftfahrer mit in die Untersuchung
einzubeziehen, da diese nur aus theoretischen Erwdgungen und

nicht aus eigenen Erfahrungen zustande kommen k&nnen.
Zugleich bot gerade diese Subgruppe den besonderen Vorteil,

das Verhalten an lichtsignalgeregelten FuBgidngeriberwegen
bei Nacht zu ermitteln und dem FuBgingerverhalten von auch

nachts fahrenden PKW-Filhrern gegeniiberzustellen.

2.1.6 Soziografische und verkehrsbezogene Merkmale der
Befragten

Reprdsentativ erhobene Daten kraftfahrender Populationen,

die auch zur Nachtzeit hdufig im stddtischen StraBenverkehr
antreffbar sind, liegen zur Zeit nicht vor. Damit scheitert
der Versuch, allgemeine Merkmale wie Lebensalter, Dauer der
Fahrerfahrung, jdhrliche km-Leistung représentativen Studien

gegeniiberzustellen. Vergleiche mit fiir die Nachtfahrt nicht
reprédsentativen Studien jlingeren Datums miBlingen wegen

der mangelnden Kompatibilit#dt der vorgefundenen Merkmals-
kategorien, so daB nur die hier vorgefundenen Verteilungs-

kennwerte dargestellt werden kdnnen (s. Tab. 1-3).

Die in den folgenden Tabellen aufgefiihrten Gr&8en der Teil-
stichproben decken sich nicht vollstédndig, da die Zahl der
fehlenden Antworten in den einzelnen Teilauswertungen un-
terschiedlich ist.
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Tabelle 1: Vergleich zwischen den nur tagsiiber
fahrenden Personen (T) und den auch
nachts fahrenden Personen (N) nach
Lebensalter (in Jahren)

GRUPPEN VON Mediantest
PKW — FAHRERN " s " Hd R { N
Auch nachts 4%\ 53%

ahrende o) 39,91 12,6(394 38,1
ahrende fahrer C1gv )] (210)

86% | 14%

15,91 1 <5

. .
ur tagsuber o 54.2| 14.1f 28 [55,5
fahrende Fahrer (26) 1C &)

Tusanmen 40,9 13,1422 |39,2

+)Fiir den statistischen Vergleich zweier Gruppen_wird

hier und im folgenden dann der Mediantest / 3_/ ver-
wendet, wenn keine begriindete Annahme iiber die Normal-
verteilung der Daten gemacht werden kann.

Tabelle 2: Vergleich zwischen (T) und (N) nach der,
Fahrerfahrung (in Jahren)

GRUPPEN  VON Mediantest
M
PKW — FAHRERN s " Mo 1 - fopre ok
Auch nachts ) i 49% 52%
fahrende Fahrer 14,3 9,5 |396 12,9
(189 )[C207)
" 4,9 1 <5
kur tagsiber (T 6 19
22,6 (13,6 | 29 16,3 % 5.£
fahrende Fahrer (20)] (9)

Zusanmen 14,8 {10,1 1425 | 13,3
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Tabelle 3: Vergleich der j&hrlichen Fahrleistung
(in 1000 km) zwischen (T) und (N)

GRUPPEN VON Mediantest
PRW - FAHRERN " ¢ N N . . 6 &
ueh nachis 21,3 | 15,4 f395 | 16,8 | 7% | 49*
fahrende Fahrer (200 )(195)
™ 6,4 1 <h

Nur tagsuber (1) o

' 15,3 | 15,8} 30 | 10,3 27% | 7%
fahrende fahrer (8)|(22)
Zusammen 20,9 | 15,51425 {15,4

Diese Tabellen (1 - 3) lassen erkennen, daB diejenigen

Pkw-Fahrer, die ihr Fahrzeug z.Z.

der Dunkelheit benutzen, insgesamt dlter

nur bis zum Einbruch

sind, eine l&ngere mittlere Fahrpraxis und eine geringere

mittlere Fahrleistung innerhalb der letzten zw3lf Monate

aufweisen als Kraftfahrer,

die sich auch nachts mit ihrem

Pkw im motorisierten StraBenverkehr bewegen.

Bei der Variable der Geschlechtszugehdrigkeit kdnnen

zwischen beiden Vergleichsgruppen keine Unterschiede

nachgewiesen werden. Weibliche Kraftfahrer geben anteilsmd-

Big ebenso hdufig wie m@nnliche Kraftfahrer an,

Nachtzeit mit ihrem Fahrzeug zu fahren (vgl.

Tabelle 35

auch in der

frage 28]

im Anhang). Durch diese Befragungsergebnisse stellt die Variab-

le der GeschlechtszugehSrigkeit gegeniiber den Ubrigen unter-

suchten soziografischen Merkmalsverteilungen nicht zuletzt

auch dadurch eine Ausnahme dar, daB sie mit den Ergebnissen
einer anderen Untersuchung verglichen werden kann. Diese
Untersuchung 1_4_7 ist filir einen Vergleich aus folgenden

Griinden besonders geeignet:
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~ die Ergebnisse wurden durch Beobachtung gewonnen
- sie sind, wie auch die Daten dieser Studie, vorerst
nur fir den K&lner Stadtbereich giiltig.

Wie aus Tabelle 36 (im Anhang) ersichtlich, weichen die
Anteile weiblicher und m&nnlicher interviewter Kraftfahrer
nicht wesentlich von der zur Nachtzeit im StraBenverkehr

angetroffenen Fahrerpopulation ab.

Die Zahl ndchtlicher Fahrten unterscheidet sich von Per-

@
son zu Person betr&dchtlich. Die Angaben schwanken pro ~ ‘
Person zwischen 1 und 30 n&chtliche Fahrten im Monat, wo-
bei eine mittlere Antreffenshiufigkeit der befragten Ver-
kehrsteilnehmer von 9 n&dchtlichen Fahrten pro Monat zu er-
warten ist. Die Mehrzahl dieser Fahrten (59%) dient der
Erledigung privater Angelegenheiten. Ausnahmslos berufs-
bedingte Fahrten oder Fahrten von und zu der Arbeitsstel-
le werden anteilmidBfig nicht so hdufig (19%) angegeben.

2.2 Selbstdarstellung als FuBgdnger zur Nachtzeit

Es zeigt sich, daB Kraftfahrer, die nachts ausschlieB~-

lich als FuBgdnger unterwegs sind (Gruppe T) nachts hdu-
figer (47%) an einem LSA-geregelten FuBgingeriliberweg
warten, bis die LSA grilines Licht zeigt, als nachts
fahrende Pkw-Fahrer (Gruppe N, 25%), die als FuBgdnger
nachts unterwegs sind und zu 71% die Fahrbahn gew&hn-

lich bei Rotlicht betreten (vgl. Tabelle 4).
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Tabelle 4: Vergleich des Verhaltens an FuBgdngeriiberwegen
bei Nacht zwischen (T) und (N)

GRUPPEN VON lberschreiten
PKW — FAHRERN bei bei wenn lange aar- 3 { G ph
'Griin' ‘Rot’ tezeit,bei 'Rot
Auch nachts (1) 25% 21% 4% 100%)
fanrende Fahrer (99) (1) | )y fosn
7,7 2 |5
Nur tagstber (T) A iy 9% 100%
fahrende Fahrer (1) (1) (2) (30)
27% 69% 4% . §100%
Lusamen (us) | Caosy | ey flwn)

Dieses unterschiedliche Verhalten beim Ubergueren von FuB-
gdngeriiberwegen wird noch deutlicher an FuBgédngeriiberwegen,

die mit Anforderungssignalanlagen ausgeriistet sind.

Wihrend pier nur ca. ein Viertel (23%) der nicht zur Nachtzeit
fahrenden P£w~1nhaber bisher FuBgéngeriiberwege bei "Rotlicht"
iiberquerten, gab knapp die Hdlfte der auch nachts fahrenden
Pkw-Inhaber (44%) an, auch mit Anforderungssignalanlagen ge-
steuerte Ubefwege allgemein nachts bei "Rotlicht" als Fufi-
gdnger zu ibergueren (vgl. Tabelle 5). Diese Fragen beziehen
sich - ebenso wie die anderen - nicht auf FuBgdngeriiber-

wege allgemein, sondern nur auf Uberwege an Knotenpunkten,

die von 69% aller Befragten bei Rotlicht im allgemeinen

und von 42% in speziellen (Anforderungsanlagen) betreten

werden.
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Tabelle 5: Vergleich des Verhaltens an FuBginceriiberweaen
mit Anforderungsanlagen bei Nacht zwischen (T)

und (N)
GRUPPEN  VON {iverschreiten
PKW~F AHRERN bei bei benn lange War- I f f6 ok
"Grun' | 'Rot' tezeit,bei 'Rot'
Auch nachts  (N) 51% L1V 5% 100%
fahrende Fanrer @) | am e E)
5,5 2 <5
Nur tagiber  (T) 7% 23% 3% 100%
fahrende Fahrer (22) m 1 (30)
Tusammen 5%% k% 5% 100%
(225) (181) 1 (427)

Folglich scheinen Pkw-Fahrer (53%/42%), die als Fufi-
gdnger nachts unterwegs sind, dann eher dazu geneigt
zu sein, vor Uberschreiten der Fahrbahn das Griinsignal
abzuwarten, wenn es durch Knopfdruck angefordert werden

kann (vgl. Tabelle 6).

Unterschiede des Verhaltens an FuBgédngeriiberwegen

Tabelle 6:
mit Anforderungsanlagen gegeniiber Uberwegen ohne
Anforderungsanlage
nit Anforde- iiberschreiten
ohne™\rungsanla- I fM::d' G 7
Anfor de- ge bei 'Rot’ bei 'Grin' enar e
rungsanlage
bei 'Rot' 62% 8% 100%
E (173 s| b (105 @n)
™ —7 92,7 1 <5
£ sy &% 96% 100%
© i 1
g | et torim 0 (07 ()
‘.é
lusanmen 45% 55% 100%
am (212) (389)
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Frage 26 wurde mit vergleichbarem Inhalt 1975 in einer
reprdsentativ erhobenen Omnibusbefragung 1“5_7 bei 2038
iber 16-jdhrigen Einwohnern der Bundesrepublik Deutsch-
land gestellt. In dieser Untersuchung gaben 56% der Be-
fragten analog an, die Fahrbahn bei Rotlicht zu iiber-
schreiten (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Vergleich der vorliegenden Daten mit der
ALLENSBACHER Befragung hinsichtlich des tiber-
querens von FuBgdngeriiberwegen bei Nacht

GRUPPEN VON Uberschreiten | berschrei- . ]
" ten bei ten bei Sonstiges I X FG p
FUSSGANGERN NACHTS "Grin' tRot!
Kraftfahrer als 7% 69% 43 100%
fuBganger nachts (113) (295) (19) 427)
8,6 2 | <5%
Einwohner der
1 10
Bundesrepublik Deutsch- % 56t o o
land als Fubginger CHIEE GO Qo) | (oom)
nachts **
lusammen 33% 58% 9% 100%
(806) (1436) (223) (2465)

* vorliegende Befragurg _ _
** ALLENSBACHER Befragung [ 5./

In der vorliegenden Untersuchung iiberschreiten jedoch €9%
der Befragten ihren Aussagen zufolge die Fahrbahn bei Rot-
licht. Dieser Unterschied konnte darauf zuriickzufithren sein,

- daB in beiden Studien andere Positionseffekte im Frage-

bogen wirksam waren

- daB sich Stddter an FuBgédngeriiberwegen anders verhalten als

Bewohner l&ndlicher Gegenden
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- daB die jeweilige Art der Fragestellung und die jeweilige
Antwortvorgabe die Ergebnisse mitbestimmten

-~ daB sich Kraftfahrer anders verhalten als Verkehrsteil-

nehmer ohne Fahrerfahrung

- daB sich jlingere Verkehrsteilnehmer (16 bis 18 Jahre)
anders verhalten als FuBgdnger Hlterer Jahrginge

Beide Ergebnisse lassen allerdings den SchluB zu, daB mehr
als die H&lfte aller FuBgdnger bereit ist, nachts die Fahr-
bahn bei Rotlicht zu iiberschreiten (vgl. Tabelle 7).

2.3 Selbstdarstellung des Erlebens und Handelns als
Kraftfahrer zur Nachtzeit

2.3.1 Wissen und Einstellungen

Die vorliegende Studie zeigt, daf die Einrichtung bzw. die
Funktion von LSA ebenso akzeptiert wird wie die allgemein-
gliltigen Vorschriften oder die vorfahrtsregelnde Beschil-

derung.

Nur 4% der Befragten zeigen sich bei Frage 6 (vgl.Frage- Frage 6
bogen) nicht in der Lage, iiber den Sinn dieser Anlagen

Auskunft zu geben.

Nachfolgende Tabelle 8 zeigt, daB knapp die H&dlfte (42%)
der Befragten einen der wesentlichen Griinde fiir die Ein-

richtung von LSA kennen.

Nach / 6_7/ legen "alle bisher vorliegenden Gililtigkeitsunter-
suchungen ... die Vermutung nahe, daB viele Befragte

dazu neigen, ihr Verhalten im Sinne sozialer Norm- und Wert~
vorstellungen zu idealisieren". Geht man davon aus, daf die-
se Tendenz mit der Dauer einer Uberlegung zunimmt und daB da-
her der Grad der Verl&Blichkeit einer Stellungnahme mit der
Dauer einer Uberlegung sinkt, miiBte dem erstgenannten Argu-

ment die gr&8te Glaubwlirdigkeit zukommen.

Von dieser Uberlegung ausgehend, legt diese Studie das gré&Bere
Gewicht auf die Auswertung des erstgenannten Arguments.



Tabelle 8: Argumente filir die Notwendigkeit von Licht-
signalanlagen an Knotenpunkten (Frage 6)

A i . 1
Code] Tnhalt der Arguente nzahl der %-Anteil, | 1. Nennung %-Anteil,
Nennungen bezogen auf | der Befrag- bezogen auf
die 397 Be-] ten -die Befrag-
fragten ten
6 -LSA dienen der Aufrechtrechterhaltung
eines flissigen Verkehrsablaufs eeecee... 237 60 166 L7}
2 -L8A sind schneller, besser und eindeu-
tiger zu erkennen als Verkehrsschilder 156 39 79 20
3 -LSA bieten mehr Sicherheit fir FuB-
ganger oder Radfahrer cecececscsccences 152 38 74 19
5 -LSA stellen bei unibersichtlichen Kreu-
zungen oder Einmindungen eine groBere
Sicherheit beim Uberqueren oder Ein-
MURGEN 035 ceseesecrecnnscocrcansoranes 49 12 24 6
k -LSA sind beim i}berqueren groBflachiger
Kreuzungen von besonderer Sicherheit
fir den Kraftfahrer wegen der absoluten
Vorfahrtsberechtigung seeceecescascnanas 37 9 10 3
9 Sonstiges wie:
-LSA bieten weniger Gefahr und sind zur
Vermeidung von Unfallen ganz besonders
geeignet seseessessennsennecsssnnstonans 33 8 22 6
7 -LSA verhindern zu hohe Geschwindigkeiten
oder riicksichtsloses Fahren 18 5 & 1
8 -LSA sind insgesamt verbindlicher und
auch zwingender fir die Einhaltung der
Vorfahrtberechtigung als Verkehrs-
SChIldEr seeeecesescseccaccsssansacccane 5 1 2 1
1 -WeiB nicht/Keine ARDUNG eevvrevaenasas . 15 4 15 4
~Keing ANGabe eieeeevevavccccieacccscens 1 1 1 1
Gesamt 703* m 397 100

*Mehrfachantworten vieler Befragter sind eingeschlossen
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Die Teilnahme am motorisierten StrafBenverkehr mit einem
Verkehrsmittel kann als besonders attraktiv angesehen
werden, wenn eine mdglichst fliissige, d.h. zeitsparende,
hinreichend sichere und zugleich auch billige Fortbewegung
der Verkehrsteilnehmer méglich ist (s.a. / 7_/). Fiir einen
wesentlichen Anteil der befragten Pkw-Fahrer scheinen LSA

diesem Bedingungsgefilige entsprechend zu funktionieren, da
176 der Befragten (44%) keinen nennenswerten Nachteil in
der Einrichtung dieser Anlagen sehen, vor allem dann nicht,
wenn die einzelnen Richtungen durch LSA gut koordiniert wer-
den (vgl. Frage 7 im Anhang).

Hingegen machen 221 der Befragten (56%) negative Erfahrungen
mit LSA geltend. Von dieser Gruppe wurden die folgenden Ar-
gumente gegeben (vgl. Tabelle 9).
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Tabelle 9: Argumente gegen die Einrichtung von Lichtsignal-~
anlagen an Knotenpunkten (Frage 7)

Code Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, 1.Nennung F-hnteil,
Nennungen bezogen auf der Befrag- { bezogen auf
die 397 Be- | ten die 397 Be-
fragten fragten
1 -Unnotige Wartezeiten besonders dann,
wenn kein Querverkehr ist seeeecess 129 33 107 27
2 -Es entstehen unnotige Staus fur die
Kraftfahrzeuge, ohne LSA ware der
Verkehr flussiger e........ ceveane . m 28 85 21
6 -Sonstige Arqumente wie:
LSA verleiten zu Unvorsichtigkeit
sowie zu Unselbstandigkeit.
Ampeln sind meist falsch einge-
StEllt cevereneennennneneneanencien 38 10 28 7
5 - Durch LSA fallen unnGtige Betriebskostery
an. Dies gilt sowohl fir die Instand-
haltung und den Betrieb dieser Anla-
gen als auch fir die Benzinkosten der
wartenden Fahrzeuge veeesesseracnnas 3 1 1 1
b -LSA vermehren durch die unnbtigen War-
tezeiten die Hohe der Luftverschmut-
zung und den Larm, besonders fir
Anlieger cevecrcoceacacnrnascsscvancas 3 1 0 0
3 -Keine Nachteile eeeeeeveevenannns veeen 176 by 176 k4
Gesant  (ohne Argument 3) 284> 73* 221 56
Insgesamt 460* "y 397 100

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingeschlolssen

Unter dem Aspekt der Notwendigkeit oder Leistungsf&higkeit die-

ser Anlagen nachts (vgl. Frage 8 des Fragebogens),

dort, wo nur noch wenig Verkehr herrscht, sprechen sich 331

(83%) der Befragten flir und 66

(17%) der Befragten gegen den

insbesondere

Frage 8

Dauerbetrieb von LSA aus. Eine Aufstellung der gegebenen Argu-

mente enthdlt Tabelle 10.



Tabelle 10: Argumente fiir bzw. gegen den Dauerbetrieb von
Lichtsignalanlagen (Frage 8)

Code Inhalt der Argumente

Anzah]l der
Nennungen

%-Anteil,
bezogen auf

397 Befragte

7 ~LSA werden guch nachts nicht abge-
schaltet, um die Verkehrsteil-
nehmer durch UmgewShnung von LSA
auf Schilder nicht zu verun-

SICNErN weceevassvesccnascncanecocens

8 ~LSA kdnnen aus technischen Schalt~
grinden auch zur Nachtzeit, wenn
wenig Verkehr herrscht, nicht ab-
geschaltet werden ceceeenecennens

2 -LSA sind allgemein und damit auch

zur Nachtzeit schneller, besser

und eindeutiger zu erkennen als
Verkehrsschilder eeeececcaccecceccnnas

3 -LSA bieten auch nachts mehr Sicherheit fir
FuBganger oder Radfahrer ....

12 Sonstiges wie:

-LSA verhindern auch nachts zu hohe
Geschwindigkeiten der Kraftfahrer.
AuBerdem ist die nachtliche Frequenz

der Verkehrsbeteiligung nur unge-

03U BDZUSCHALZEN eneesennseorenensarene .

5 ~LSA sind besonders bei unubersichtli-
chen Kreuzungen auch dann von Vorteil,
wenn weniger Verkehr herrscht ee........ .

1 ~LSA und ihre Dauerfunktion sind insge-
samt praktischer und auch billiger
als der st@ndige Wechsel wesevercvseeccss

4 -LSA erleichtern bei groBfl_afchigen Kreu-
zungen das Einminden oder Uberqueren ...

6 ~LSA bieten besondere Sicherheit fir be-
trunkene Fahrer, die Verkehrsschilder
leicht dbersehen eceeceiesceeenas cessneens

10 ~LSA haben sich bewahrt, die Unfallrate
bei Nacht zu senken und werden daher
auch nachts nicht abgeschaltet s.eveseaas

9 ~LSA haben fir Verkehrsteilnehmer insge-
samt eine groBere Verbindlichkeit und
werden daher eher befolgt als Ver-
kehrszeichen seeeececeioccecnnienniacens .

131

125

12

43

L

32

7

16

33

R

2

1.Nennung
der Befrag~
ten

83

10

63

13

26

12

%-Anteil,
bezogen auf

397 Befragte

21

25

)

Gesamt

547*

138*

35

83

Fortsetzung nichste Seite
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Fortsetzung Tabelle 10

Code

Inbalt der Argumente

Anzahl der
Nennungen

%-Mnteil,
bezogen auf
337 Befragte

1. Nennung
der Befrag-
ten

%-Anteil,
bezogen auf

397 Befragte

~Argumente wie:

- WeiB ich nicht,

- reine Nachlassigkeit der
Behdrden

~ fehlende Flexibilitat
der dafir zustandigen
Stellen eeeeveeiennneannns .

- mangelhafter Behordenkram weeees
- reine Verschwendung seeeeseeeces

- Unerfahrenheit der anordnen-
den Leute sevenneeennnnnnnn ceee

66

66

Keine Angabe

0

0

Insgesamt

613*

155*

397

100

* Mehrfachantworten der befragten Personen sind eingeschlossen
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Nach Nutzen oder Vorteil LSA-gesteuerter Verkehrsabliufe Frage 9}
flir die eigene Person befragt (vgl. Frage 9 im Anhang),

werden die LSA-geregelten Verkehrsabliufe nachts nur noch

von 42% der Befragten positiv beurteilt (vorher in Fra-

ge 8: 83% positive AuBerungen). 56% der Antwortgeber hal-

ten die Regelung durch LSA zur Nachtzeit fiir die eigene

Person fiir Uberfliissig, mit den in Tabelle 11 dargestellten
Begriindungen.

Tabelle 11: Argumente gegen den Dauerbetrieb von Licht-
signalanlagen, die eigene Person betreffend
(G), (Frage 9)

Code] Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, bezogen
Nennungen auf 221 Befragte
~ Keine Begruendung fuer diese 87 39
Einstellung eeveevcevennennnsnnnnes
5 | - Sonstiges wie z.B.:
zu wenig Verkehr, Laerm- und 47 Al

Abgasbelaestigung eeeeescescceaanas

4 | - Es entstehen unnoetige Wartezeiten
fuer die Verkehrsteilnehmer ....... b1 19

2 |}~ Die Beschilderung oder gelbes Blink-
licht reichen fuer die Sicherheit
VOL1KOMMEN BUS eesasesescsnascrenees 39 18

3}~ Der VerkehrsfluB wird zu verkehrs-
schwachen leiten unnoetig gehemmt .. 26 12

1 1~ Durch Dauerbetrieb entstehen unnoe-
tige Betriebskosten fuer Kfz und

LSA casecaccecarasocscacsccsssscanae 12 5

Gesant 252% 1"

* Mehrfachantworten der Befragte sind eingeschlossen



2% konnte sich bei Frage 9 nicht eindeutig fiir oder gegen
den Dauerbetrieb entscheiden. Die Inhalte der Argumente

fiir den Dauerbetrieb von LSA (von 42% der Befragten) sind
in Tabelle 12 enthalten.

Tabelle 12: Arqgumente fiir den Dauerbetrieb von Lichtsignal-
anlagen, die eigene Person betreffend (B),

(Frage 9)

Code | Inhalt der Argumente Anzahl der %Anteil, be-
Nennungen zogen auf 167
Befragte
3 -Bessere und schnellere Orientierungsmoglichkeiten
JUrch LSA cueeeiiiiiininnnnesneneesncsoracanans 50 30
4 ~Gewohnheit der Fahrer wird durch Abschalten un-
terbrochen eeea.. teessessecsen ceectesencecnanees . 37 22
9 -Keine Angabe eeeeevenes teeeesrereseienecaes O 36 22
6 ~Sonstiges wie:
mehr Sicherheit und weniger Risiko durch LSA ... 32 19
2 -Die Vorfahrt wird ohne Ampel leichter miBachtet . 18 1
5 ~An qefahrlichen Kreuzungen mit viel Verkehr ..... 9 5
1 -Un erhohte Geschwindigkeiten und Leichtsinn zur
Nachtzeit zu vermeiden eeveseecsecesnsessesencoces 16 10
Besant 198% 119+

Im KOlner Stadtbereich werden ca.

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingeschlossen

40 (5%) der 737 LSA, die

zur Zeit nachts durchgehend betrieben werden, mit verkiirzter

Umlaufzeit oder sogenannten Nachtprogrammen gesteuert.
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Das Wissen der Befragten iiber diese Sonderschaltungen

kann nach Ergebnissen zu Frage 10 wie folgt beschrie-

ben werden: Nahezu die H&lfte (42%) der Befragten gibt

in dieser Untersuchung an, von dieser Art der variablen
Ampelschaltung nie etwas gehdrt oder bemerkt zu haben.
Auch informiert erscheinende Versuchspersonen (167) zei-
gen sich jedoch nicht ausnahmslos imstande, die Wirkungs-
weise dieser Sonderschaltung zu beschreiben (vgl. Frage 10).
Nur 71% dieser Subgruppe von Informierten ist in der La-
ge, durch duBerst knappe und zugleich auch wenig detail-
lierte HuBerungen zu der technischen L&sung dieser Schalt-
méglichkeit Stellung zu nehmen. Die einzelnen Inhalte
dieser KuBerungen sind aus Tabelle 13 zu entnehmen.

Tabelle 13: Allgemeines Wissen iiber die Sonderschaltungen
(wie z.B. Nachtprogramme von LSA-geregelten

Knotenpunkten)

Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, bezogen
Nennungen auf 167 Befragte

-LSA werden von installierten Zahlauto-

maten der Verkehrsdichte entsprechend

gesteuert wee eevvenersreienas [SPPTN 58* 3

-LSA sind zentral vorprogrammiert und

werden zu bestimmten Zeiten entspre-

chend geschaltet eeeeeeeerennaeneenes 79* 47

Keine ARAURG | ... iierrurencnenans kg 29

Gesamt 185* m

*Mehrfachantworten der befragten Personen sind eingeschlossen

Bel der Entwicklung der Befragung war bereits erwartet wor-
den, daB die Verkehrsteilnehmer iiber diese Art der variablen
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Schaltung von Signalanlagen in der Nachtzeit wenig in-

formiert sind. Die Interviewer waren angewiesen worden,
die zu befragenden Personen iiber diese Regelung von

LSA zur Nachtzeit dann zu informieren,

wenn aus der
Antwort auf die Frage 10 ersichtlich war, daB8 Sonder-

schaltungen unbekannt sind. Durch kurze und leicht ver-

stdndliche Erlduterung der Schaltungsweise waren alle

Kraftfahrer jetzt in der Lage, sich nunmehr zwischen

drei der nachgenannten Schaltungsweisen zu entscheiden

(vgl. Frage 11):

80% der Befragten sprechen sich flir einen Dauerbetrieb

aus (unter der Bedingung verkehrsangepaBter

Nachtprogramme) ,

~ 16% entscheiden sich gegen den Dauerbetrieb und

- 4% wiinschen die {ibliche Tagschaltung mit den in

Tabelle 14 dargestellten Begriindungen.

Tabelle 14: Argumente fiir die Ubliche Tagschaltung auch

zur Nachtzeit

Inhalt der Argumente

Anzahl der
Nennungen

%-Anteil, bezo-
gen auf 397
Befragte

~LSA sollten auch nachts in der gleichen Weise wie tags-
uber geschaltet werden, um den Kraftfahrer durch eine
Umgewdhaung nicht zu verunsichern aeececieeceneans e

~Der standige Wechsel zwischen Tag- und Nacht-Schal-
tung ist zu teuer und zu aufwendig .o, ... ...ccceenn.on

~Nachtprogramme oder Kurzzeitphasenschaltung 3ndern
auch nichts an den unndtig entstehenden Wartezeiten ...

Gesamt
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Die Mehrzahl der Befragten (78%) ist sich einig,
daB StraBenzlige, die mit "Griinen Wellen" nachts ge-
schaltet werden, in der Zukunft nachts betrieben

werden sollten.
Begriindungen filir diese Meinungs&duBerungen enthdlt

Tabelle 15.

Tabelle 15: Argumente fiir den Dauerbetrieb "Griiner
Wellen" zur Nachtzeit

Code Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, 7. Nennung
Nennungen bezogen auf | der Be-
309 Befragte| fragten

%-Anteil,
bezogen auf
309 Befragte

1 | -Ls an solchen StraBenziigen verhindern
Uberhohte Geschwindigkeiten der Fahr-
Z6UGE NACHES eevernvrosranccionsananes 174 56 136

2 ~Bei Einhalten der dort vorgeschriebe-
nen Geschwindigkeit entstehen keine
Wartezeiten. Hinreichend zigiges
Fahren ist mOGliCh seeeeerecacnencasen 116 3 68

3 I Bei solchen StraBenzgen handelt es sich
meistens um HauptverkehrsstraBen, die
zun groBten Teil nachts nicht stark
befahren sind seceeeveereeecaceracances % b1l 55

6 | -Fir FuBgenger oder diz Fabrbahr. dbe-
querende Fahrzeuge nechts ist diese
Art der Regelung von groBerer Sicher-

helt seesrecseeravecsssersonncnssisosans 42

14 21

7 [ Sonstiges wie:
LSA sind hesser zu erkennen. Unfdlle
lassen sich dadurch eher vermeiden ... 24 8 12

5 ~Die positive Gewdhnung der Fahrer an
LSA ist wichtig und soll nicht gestort
WEFOEN seeeecncscesasnoans teeeesessanene 14 5 10

5}
~

~Keine Angabe eeeveeccnns eveesisenares .. 7

L

22

Gesamt 472% 154* 309

*Mehrfactantworten der Befragten sind eingeschlossen
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84 (21%) der Kraftfahrer gegenteiliger Meinung fiihrten

hierzu die Argumente an, die in Tabelle 16 enthalten sind.

Tabelle 16: Argumente gegen den Dauerbetrieb "Griiner Wellen"

zur Nachtzeit

Code Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, T.Mennung | %-Anteil,
Nennungen bezogen auf | der befrag-| bezogen suf
8k Befragte | ten 8k Befragte
5 -Ohne LSA karn man nachts schneller und
20giger fahren eeveeeeerovnnescennens 31 37 26 3
2 ~Ohne LSA wird der Verkehr flissiger .. 22 26 8 2
4 -Nachts ist ohrehin kein Verkehr mehr.. 16 19 5 18
6 Sonstiges wie:
-LSA nachts verleiten zu hohen Ge-
schwindigkeitn, da jeder noch
rechtzeitig bei ''Grin'' die Am-
pel erreichen will cecenveeeeencences . 16 13 12 1k
3 -ﬁberflﬁssige Wartezeiten entstehen bei
der Furktion von LSA weveeeiencnenecnad 8 10 A [
1 ~Verkehrsschilder genigen fir den siched
ren Ablauf des StraBenverkehrs such
bei Nacht ....... eetescaeanan trrecneend 7 8 6 7
Keine Angabe sueececescceceeasencnnnesd 2 2 2 2
Gesamt 102+ 121* gk 100

*Mehrfactantworten der Befragten sind eingeschlossen

Obwohl zum Befragungszeitpunkt im K&lner Stadtgebiet nur 5%

der LSA nachts abgeschaltet wurden,

sind B4% der Befragten

nachts ausgeschaltete LSA aus eigener Erfahrung bekannt. Auch




wenn man beriicksichtigt,
sdtzlich Ausschaltungen verursachen,
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daB technische Stérungen zu-
hat die Ausschal-

tung von LSA einen hohen Bekanntheitsgrad.

Auf die nachfolgende Frage 15 ("Was glauben Sie, warum

gerade diese Ampeln ausgeschaltet waren?") gibt diese

Gruppe der Befragten Begriindungen, wie sie in Stichwor-

ten in Tabelle 17 wiedergegeben sind.

Tabelle 17: Argumente fiir das Abschalten

Knotenpunkte bei Nacht

LSA-geregelter

Ggage 1

Code Inhalt der Argumente Anzanl der %Anteil, |1.Nennung | %-Anteil,
Nennungen bezogen auf |der Be- bezogen auf
334 Be- fragten 334 Be-
fragte fragte
T 7% [SK Waren G6TeKt esesesoreeoeees 3 13 BLL 57
2 -Die Veckehrsdichte war zu gering, so
daB eire Schaltung von LSA dberflussig}
QEWOTdEN WAP eveeeesseseracansenannen 132 40 94 28
3 ~Gut iiberschaubare und auch ubersicht~
liche Knotenpunkte, die keine LSA-
Regelung erforderlich machten ...... . 32 10 14 4
5 -Versuchsanlagen, die Uberprifen soll-
ten, ob sich ein Ausschalten lohnt ... 32 10 18 5
b =Nur a.f Grund von SparmaBnahmen aus-
GeSChalIet severeserensonarucnenscenes 26 3 10 3
6 ~WeiB nicht, ist mir v6llig uner-
KIBPLECh wevernvcucereasncncann ceerens 8 2 8 2
Gesant 460% 139* 334 100

*Mehr fachantworten der befragten Personen sind eingeschlossen



2.3.2 Erleben und Handeln

Zur Ergédnzung der gewonnenen Ergebnisse schien es im

Rahmen dieser Studie sinnvoll,

auch Fragen nach dem

Erleben und Verhalten gegeniliber LSA zur Nachtzeit zu

stellen,

ohne jedoch zu priifen,

ob die verbalen AuBerun-

gen mit dem "overten Verhalten" / 8 7 hier identisch sind.

So konnte
daB 121
chend sicher betrachten,

(vgl. Frage 16)

zundchst festgestellt werden,
(31%) Befragte Knotenpunkte auch dann als hinrei-

Dieses Sicherheitsgefiihl wird von den Befragten nsdher

begriindet (vgl. Tabelle 18).

wenn die LSA auBer Betrieb waren.

Frage

Tabelle 18: Argumente, die das Erleben hinreichender Verkehrs-
sicherheit beim Durchfahren von Knotenpunkten mit
nachts ausgeschalteter LSA begriinden

Codd  Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, | 1. Nennung | %Anteil, be-
Nennungen bezagen auf | der Be- zogen auf
121 Befragte | fragten 121 Befragte
? ~Durch die Vorfahrtregelung oder die
entsprechende Beschilderung ist man
hinreichend informiert <.oceennan. . kg 40 47 39
1 ~-Alle Kraftfahrer und auch ich selbst
miissen besondere Rucksicht und Vor-
sicht walten lassen, wenn eine Kreu-
zung zu iberqueren ist aveveeecianees 3¢ R 36 30
b ~Durch die Scheinwerfer nachts kann man
genau erkenren, ob sich von der Sei-
te ein Fahrzeug nahert seeeeeeconsens 10 8 7 6
3 -Die Geschwirdigkeiten und auch die
Aufmerksamkeit aller Fahrer sind
unter diesen Verhdltnissen angemessener] 3 3 3 3
~50NStigeS seeenceceaccrcrasscnccanes 28 23 28 23
Gesant 128* 106> Al 100

*Mehr fachantworten der Befragten sind eingeschlossen

16]



52% der Kraftfahrer fiihlten sich auf nicht signalgeregel-
ten Knotenpunkten unsicherer als auf Kreuzungsfl&dchen mit
laufender Signalregelung. Fiir ihre Unsicherheit gaben sie

Begriindungen an, wie sie in Tabelle 19 aufgefiihrt sind.

Tabelle 19: Argumente, die das Unsicherheitsgefiihl beim Durch-
fahren von Knotenpunkten mit nachts ausgeschalteter
LSA begrilinden

Code | Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, be- | 1.Nennung | %-Anteil, be-
Nennungen zogen auf der Be- zogen auf
206 Befragte | fragten 206 Befragte

2 -Die Verkehrsregaln oder auch Zeichen
weroen nicht so sehr beachtet wie
LSA. Folglich Angst vor Nichtbeach-
tung der Regeln durch die anderen

Kraftfahrer seveeseescesansocssaenes 89 43 77 37
4 ~Man muB dann einfach vorsichtiger

sein und mehr aufpassen, das

ist 21165 eerneverrcnnnnns cenees . 64 31 53 26

n

-Sonstiges wie z.B.

Jewohnheit an LSA spielt eine Rolle.
AuBerdem weiB man niz, ob die gesam-
te Anlage dann defekt ist und die
nicht vorfahrtsberechtigten Fahrzeuge
einminden, ohne die Vorfahrt von

mir ZU bEACHTEN eenneeviecannsrananes 3?7 8 30 15
1 -Schalturg mit LSA ist einfacher, iber-

sichtlicher, leichter zu begreifen

und weniger hdufig zu ibersehen ....... 34 17 28 h
3 ~Die Beschilderung ist nachts nicht mehr|

ausreichend fir sine sichere Orientie-

FURG sesesenecossacnonnsasnsncnsasanss 11 5 6 3

Keine Angabe 12 6 12 6

Gesamt 247* 120% 206 100

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingescalossen




Allgemeinungeduldig und nervds iliber das als unndtig er-
lebte Warten an "Roten Ampeln" werden 31% der Befragten.
Dies gilt besonders dann, wenn kein Querverkehr sicht-
bar ist. Von 69% der Befragten wird Ungeduld verneint.

Das Durchfahren von Gelblicht im letzten Moment stellt Frage 18
ein gewisses Sicherheitsrisiko dar. Dennoch geben 23% der

Befragten hier an, nachts hidufiger als tagsiiber noch im

letzten Moment ein von "Gelb" auf "Rot" wechselndes Licht-

signal zu durchfahren. Die entsprechenden Begriindungen sind in
Tabelle 20 dargestellt.

Tabelle 20: Argumente fiir das Durchfahren von Gelblicht zur

Nachtzeit
Code Inhalt der Arqumente Anzahl der Nen- | %~Anteil, be-| 1. Nennung | %-Anteil, be-
nungen zogen auf zogen auf
90 Befragte 90 Befragte

-3

~Nachts herrscht nur noch wenig Ver-
kehr. Die Unfallwahrscheinlichkeit
31113 S eeaseenseuienas . 57 63 46 51

-Durch das Scheinwerferlicht sind
Kfz nachts so gut sichtbar, da8
immer noch eine Ausweichchance
vorhanden ist wevecececceecennes [, 23 26 1 16

~Sonstiges wie z.B.:

Man will nachts meistens schnell nach
Hause kommen, da ist einem jedes
Risiko, wie z.B. durch hohere Geschwin—
digkeit recht « wevececvcinnaneennnnnes 14 16 13 I8

~Der Krger Uber unndtige Wartezeiten
spielt hier eine groBe Rolle.........y 13 14 10 11

-Diese Knotenpunkte sind meistens so
iibersichtlich, daB Kollisionen mit
dem Querverkehr nahezu ausgeschlos-

SEN SING seensrunseonccenancnnsanennns 1 9 10 7 8
~Die Wahrscheinlichkeit einer polizei-

lichen Uberwachung ist dann gering .... 5 6 0 0
Gesamt 121* 135* 90 100

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingeschlossen



- 41 -

Das erh&hte Sicherheitsrisiko beim Durchfahren des
Rotsignals der LSA an Knotenpunkten bei Nacht wird
bisweilen von 27 der Befragten (7%) in Kauf genommen,

um die Wartezeit zu verkiirzen.

20 dieser Befragten geben an. das Rotsignal einer LSA
bisher insgeamt ein - bis dreimal unbeachtet gelassen

zu haben. Die {ibrigen 7 der Befragten machten Angaben

zur Rotlichtiibertretung an signalisierten Knotenpunkten
zwischen vier- und dreiBigmal wdhrend der Zeit ihrer Fahr-

erlaubnisdauer.

20

)
Il

j
Q

(0]

An Unf&llen oder an Beinahe-Unf&dllen beim Einbiegen und
Uberqueren von Knotenpunkten mit ausgeschalteten LSA in der
Nachtzeit waren bisher 16 (4%) der Befragten beteiligt.

370 der Befragten (93%) verneinen die Frage nach bereits
erlittenen Unfdllen oder nach Beinahe~Unf&llen. 3% ist
nicht in der Lage, zu dieser Frage Auskunft zu geben.

38% der Befragten haben von der meist vorhandenen M6glich-

keit Gebrauch gemacht, unndtig empfundene Wartezeiten durch
das Umgehen von LSA-geregelten Knotenpunkten zu vermeiden.
13% dieser Personen gibt an, fast immér Ausweichstrecken
zur Nachtzeit zu wdhlen. 42% der Befragten ist der Mei-
nung, sich aus diesem Grund bereits Ofters nachts filir Umwege

entschieden zu haben.

148 (37%) der 397 nachts fahrenden Befragten geben bei
der Frage 22 an, in unmittelbarer Ndhe eines Knoten-
punktes mit einer LSA zu wohnen. 144 dieser Anlieger
sind der Meinung, daf diese LSA z.2Zt. auch nachts be-
trieben wird. Die lbrigen Personen (4Vpn) sagen aus, daB
diese LSA zur Nachtzeit abgeschaltet werde.



Von 148 der betroffenen Anlieger von mit LSA ausgeriisteten

Knotenpunkten stimmen 65% dahingehend iiberein,

daB diese

LSA zur Nachtzeit angeschaltet gleiben sollten, mit den Be-

griindungen, die in Tabelle 21 dargestellt sind.

Frage

Tabelle 21:Argumente fiir die Notwendigkeit eines Dauerbe-
triebs aus der Sicht von Anliegern an LSA-gere-
gelten Knotenpunkten

Code Inhalt der Argumente Anzahl der | %-Anteil, be- | 1. Nennung | %-Anteil, be-
Nennungen zogen auf 97 der Be- zogen auf 97
Befragte fragten Befragte

6 ~Auch wahrend der Nachtzeit besteht noch

ein sehr reger Verkehr von Fahrzeugen ke k7 39 40
7 ~Aus Sicherheitsgrinden fir die Ver-

kehrsteilnehmer cvveceervecsnes e 2k 25 17 8
1 -Es handelt sich bei diesen Kreuzun-

gen un unibersichtliche und sehr

gefahriiche Kreuzungen seeeeesesseeee 21 22 19 20
5 ~Otne Lichtsignalregelung wiirde wahr-

scheinlich nachts hier zu schnell ge-

FARFEN cevnrenesieacanreencannnnns . 8 8 5 5
3 -An dieser Kreuzung ist auch zur Nacht-

zeit mit viel (uerverkehr zu rechnen... 7 7 5 5
2 ~Die Regelung durch LSA zur Nachtzeit

ist nicht StOrend weesvvecsssvonsosces 6 6 6 6
& -LSA sind eindeutiger und nachts schnel-

ler zu erkennen als Verkehrszeichen 2 2 2 ?
8 -Sonstiges wie:

Der L3rm der haltenden oder anfah-

renden Fahrzeuge durch die Vorfahris-

zeichen beldstigt mehr als die

Regelung durch LSA - ....... ceerceanas 2 2 ? ?

Keine Angabe 2 2 2 2

Gesamt 118* 121 97 100

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingeschlossen

51 (35%) der befragten Personen duBern sich ablehnend gegen-

Uber dem Dauerbetrieb der in ihrem Wohngebiet befindlichen LSA.

Die Begriindungen fiir diese Einstellung sind aus Tabelle 22

zu entnehmen.
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Tabelle 22: Argumente gegen die Notwendigkeit eines Dauerbe-
triebs aus der Sicht von Anliegern an LSA~geregel-
ten Knotenpunkten

Code Inhalt der Argumente Anzahl der %-Anteil, be- | 1. Nennung | %-Anteil, be-
Nennungen zogen auf 51 | der Befrag- | zogen auf 51
Befragte ten Befragte
1 ~ Nachts ist ohnehin nur noch wenig
VErkehr veeseesceisecnncaseascucsnnns 34 67 33 65
2 - Die LSA fihren durch das Halten und
Anfahren der Kfz. zu unnbtiger Lérm~
beldstigung in der Nachtzeit .eceeeess 16 31 10 20
k - Sonstiges wie:
Es entstehen unndtige Wartezeiten an
diesem Knotenpunkt und unndtiger Ener-
gieverbrauch, da wenig Querverkehr
zur Nachtzeit herrscht secevensneeens 8 16 5 10
3 - Der Knotenpunkt ist zur Nachtzeit gut
beleuchtet und tbersichtlich weeuu.. . 2 4 2 b
- Keine Angabe 1 2 1 2
Gesamt 61* 120* 51 100

Die Frage 25

*Mehrfachantworten der Befragten sind eingeschlossen

(ob die LSA im Wohngebiet nachts frither einmal

anders als z.Zt. betrieben wurde) bejahen 20 (14%) der Be-

fragten.

Das versuchsweise Abschalten der LSA wdhrend der Nachtzeit
habe vermehrte Unf&lle nach sich gezogen, meinen 10 der Be-
fragten. Nur 1 Kraftfahrer ist der Meinung, dadurch weniger

Lidrm oder Stauungen nachts erlebt zu haben.
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3 der befragten Fahrer vermuten, daB bei erneutem Dauer-
betrieb der LSA mehr Abgas- und Lirmbel&dstigung Wartepflich-
tiger auftritt. Eine Reduktion der Geschwindigkeiten wird

von 2 der Befragten angenommen. Die {ibrigen 4 befragten Anlie-
ger LSA-geregelter Knotenpunkte sehen keine Auswirkung durch

die Anderung des LSA-Betriebs.

2.4 Unterschiede zwischen Gegnern und Beflirwortern des Dauer-

betriebs von Lichtsignalanlagen

Im folgenden werden Gegner und Beflirworter des Dauerbetriebs
von LSA hinsichtlich relevanter Merkmale gegeniibergestellt.

Als Beflirworter (B) oder Gegner (G) sollen die Personen
gelten, die in Frage 9 des Fragebogens dem Dauerbetrieb
dieser Anlagen zustimmen, bzw. sich gegen den Betrieb dieser

Anlagen wdhrend der Nachtzeit wenden.

2.4.1 Soziografische und verkehrsbezogene Unterschiede

In den Tabellen 37 ~ 42 (im Anhang) werden die erhobenen sozio-
grafischen und verkehrlichen Merkmale beider Gruppen (G und B)
einander gegeniibergestellt und statistisch (Mediantest; X2—Test)

miteinander verglichen:

In den Merkmalen = Dauer der Fahrerfahrung (Fr. 1; Tabelle 2) i.Anh.
- jdhrliche Fahrleistung (Fr. 2; Tabelle 38)

- Hiufigkeit der ndchtlichen Autofahrten
(Fr. 4; Tabelle 39)

~ AnlaB ndchtlicher Fahrten (Fr. 5; Tabelle 40)
- Geschlechtszugeh&rigkeit (Fr. 28; Tab. 41) " "
- Lebensalter (Fr. 29; Tabelle 42) im Anhang

unterscheiden sich beide Gruppen nicht voneinander.

" "

"
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Die Uberpriifung der Hypothese (vgl. Kap. 1), daB (B) tiber
den Zweck dieser Anlagen und iiber die Art und Weise ihrer
Schaltungen besser informiert sind als (G), erfolgt durch

den Vergleich der AuBerungen dieser beiden Teilgruppen.

Sowohl die Quantitdt

als auch die Qualitdt werden ausgewertet.

Die Analyse der ZAuBerungen ilber den Sinn von LSA 148t

keine nennenswerten Unterschiede zwischen beiden Gruppen

(G) und (B) deutlich werden. Dies gilt sowohl fiir Nennungs-

Frage

h&ufigkeiten wie flir Argumentationsinhalte (vgl. Tabellen 43
und 44 im Anhang).

Auch in den Begriindungen zur Einfilihrung von LSA sind zwi-
schen (G) und (B) keine Meinungsunterschiede feststellbar
(vgl. Tabellen 46 und 47 im Anhang).

Hingegen werden wesentliche Meinungsdifferenzen zwischen

beiden Gruppen deutlich, wenn es um negative Eigenschaften
So sind

LSA-geregelter Verkehrsabldufe geht (vgl. Fr.
(G) weit h&ufiger als
cheren und fliissigen Verkehrsgeschehen entgegenwirken wenn-

7).

(B) der Hberzeugung, daB LSA dem si-

gleich ein groBer Teil (35%) der (G) keine nennenswerten ne-
gativen Folgen sieht (vgl. Tabelle 23). Auch &uBern sich
43% von ihnen sehen durch-

(B) keineswegs nur positiv zu LSA.

auch Nachteile in dieser Einrichtung.

Tabelle 23: Vergleich zwischen (G) und (B) hinsichtlich der

KuBerungen iiber Nachteile von LSA allgemein

Lusammen

(173)

(?15)

(388)

Vergleichsgruppen ::z::eile Nachteile I b f6 p¥
soaar (&) 35% 65% 100
seger ) (14} 221)
1971 1] <5
57% 3% 100%
Befdrworter (8) (96) 7) (167)
b5% 55% 100¢

6
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Vergleicht man (G) und (B) mit negativen MeinungsduBerun-
gen gegenliber LSA im Hinblick auf die Unterschiede in den
Nennungshdufigkeiten und dem Inhalt negativer Argumente,
sind keine nennenswerten Unterschiede zwischen beiden Grup-

pen festzustellen (vgl. Tabellen 46 und 47 im Anhang) .

Hingegen treten Differenzen in den MeinungsduBerungen iiber
ndchtlichen Betrieb von Lichtsignalanlagen auf, da (G) weit
hdufiger als (B) die Auffassung vertreten, daB der Betrieb
von LSA nachteilig sei (vgl. Tabelle 24).

Tabelle 24: Vergleich der RuBerungen von (G) und (B) iber
den Sinn des Dauerbetriebs

weil nicht
Vergleichsgruppen} oder negative positive )2 ¥ FG p¥
Nennurigen Neanungen
3 100 %
Gegner (6) G Ték
(53) {162) (2e1)
1 <5
" o3 o | 08
Bafurworter o1 (156) (167
16% 4% 100%
Lusammen
(64) (324) 338

Auch in der Anzahl negativer Argumente gegeniiber LSA in
Nachbetrieb sind (G) weit hdufiger als (B) vertreten, wie
aus der folgenden Tabelle 25 zu entnehmen ist.
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Tabelle 25: Vergleich der Anzahl positiver Argumente von
(G) und (B) iber den Sinn des Dauerbetriebs von LSA

Anzahl der Nennungen
Vergleichsgruppen : i fG pk
1 2 22

Geguer (6) 544 3% 9% 100%
(91 (€2) (15) (168)

6,2 2 <5
k2% 43% 15% 100%
Befirworter (B) %) ) (1) (156)
Zusammen kg% 40% 12% 100%
(156) (129) (39) (324)

Tabelle 26 1dBt erkennen, daB (B) (41%) weit h&dufiger

als (G) (11%) die LSA den Hinweisschildern vorziehen,

da diese besser sichtbar wie auch eindeutiger erfaBbar
sind (Argument 2). Mit 19% &uBern sie nicht so h&dufig wie
(G) mit 41% die Ansicht, daB der Betrieb von LSA aus tech-
nischen Griinden auch wdhrend der Nachtzeit aufrechterhalten
wird (Argument 8).

Tabelle 26: Vergleich des Inhalts der erstgenannten Argumente
von (G) und (BY UBET den Sinn eines Dauerbetriebs
von LSA

Verglaiche- Inhalt der Argumente (vgl. Tabelle 10)
gruppen
2 314 15 6 7 8 9 110 §11) 12

T L A R N R R Ch | 3% (k| 7H | 1008
) (9] @ 6| @ [ G e) [ ()]G |(6) | (12) | (166)

Bef iir- 26% 0 6% 3% | 3% 134 [28% (19% (% {3% |0% 9% | 100%
warter 8 oy | o [ @ |wla e | @] || ] o
IR AR AR R ER K
tusamen  Hegoy | ()| @ | cofm |6 | @) | @fole | o | G

33,8] 10[<5




Uber die Regelung einiger LSA durch Sonderprogramme zur
Nachtzeit sind beide Fahrergruppen (G) und (B) in gleicher
Weise informiert (vgl. Tabelle 48 im Anhang).

Dies gilt jedoch nicht fiir die technischen Konzepte, da
(G) weit hdufiger als (B) der Meinung sind, daB diese Schal-
tungsart bei Nacht zentral gesteuert wird (vgl. Tabelle 27).

Tabelle 27: Vergleich zwischen (G) und (B) hinsichtlich der
Kenntnis von technischen Verfahrensweisen von

Sonderprogrammen
zentral

Vergleichsgruppen g:::;:::;‘ Sonstiges 1 1] f6 | ¥
Gegner (&) 55% 45% 100%

(46) (3 (83) a6l 1| <s
Befurworter ( B ) 38% 62% 100%

(30) (48) (71)
Zusamaen 47% 53% 100%

(76) (85) (161)

Aus folgender Entscheidung fiir und gegen Nachtbetrieb
nach Hinweis aller Fahrer auf die Mdglichkeit der Sonder-
schaltung durch verkilirzte Umlaufzeiten in der Nacht ist
zu entnehmen, daB (G) noch immer h3ufiger als (B) den
Nachtbetrieb ablehnen (vgl. Tabelle 28).

Tabelle 28: Vergleich der RuBerungen von (G) und (B) zum
ndchtlichen Betrieb von LSA nach Hinweis auf

Sonderprogramme
Vergleichsgruwppen § nachts aus j Nacht- nachts wie
programne tagsliber d E A
. (o) 26% 73% 1% 100%
eaner (s7) | C162) (1) JC220)
. <5
et (5 3% 89% 8 | 100% | -4 2
ir 5
e (5) | () () fCien)
; 16% 80% 4% 100%
semer (i 1 (o) 2N [T
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Auch waren (G) weit seltener als (B) der Meinung, daB LSA

in "Griinen Wellen" nachts betrieben werden sollten (vgl.
Tabelle 29).
Tabelle 29: Vergleich zwischen (G) und (B) hinsichtlich

der Einstellung zu der Betriebsform "Griine
Wellen" nachts

. gegen flr ?

Vergleichsgruppen “Grline Welle“ nachtq Grine welle" nachts ! > fe ot
30% 70% 100%

Gegner ( 6 ) (65) (153) (218) bo.al 1 |<s
10% 90% 100%

Beféirworter ( B ) (1) (149 ) (166 )
21% 79% 100%

Zusammen (82) (302) (384)

Hingegen konnten keine Unterschiede zwischen beiden Gruppen in
der Hdufigkeit und in dem Inhalt ihrer Argumente fir bazw.
gegen "Griine Welle" nachgewiesen werden (vgl. Tabellen 49-52

im Anhang).

Das gleiche gilt fir AuBerungen zu der Frage, warum aus

eigener Anschauung bekannte Signalanlagen nachts nicht
betrieben wurden. Sowohl in Anzahl wie in Inhalt ihrer
Argumente lieBen (B) und (G) nicht wesentliche Unterschie-
de deutlich werden (vgl. Tabellen 53 und 54 im Anhang).

2.4.3 Unterschiede im Erleben und Handeln

Obwohl anzunehmen ist, da8 (G) weit hdufiger zu negativen
Emotionen gegeniiber nachts betriebenen Signalanlagen neigen
und folglich hdufiger die Regelung miBachten oder zu umgehen
suchen, 1l&B8t sich diese Vermutung nicht best#dtigen.

Als FuBgdnger an LSA-geregelten Knotenpunkten (vgl. Fra-
gen 26 und 27) Uberqgueren (B) im Mittel ebenso hdufig wie
(G) die Fahrbahn bei Rotlicht (vgl. Tabelle 55 im Anhang).

Das gleiche Verhaltensbild zeigt sich an FuBgédngeriiberwegen =

mit Anforderungsanlagen (vgl. Tabelle 56 im Anhang).
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Auch das Verhalten als Kraftfahrer (Fragen 19, 13, 20)
ist in beiden Gruppen weitgehend konform:
NN . Frage 19
- (@) und (B) durchfahren nachts gleich h&ufig LSA bei °
Rotlicht,
- wdhlen nachts nach Abschalten von LSA im Verbund "Griiner
Wellen" eine 3hnliche Fahrgeschwindigkeit
- und waren gleich hiufig an Verkehrsunf&llen beim Durch-
X L. Frage 20
fahren von Knotenpunkten zur Nachtzeit beteiligt.
(vgl. Tabellen 57 - 59 im Anhang).
Jedoch gab die Gruppe (G) h&ufiger als die Gruppe (B) an,
- insbesondere nachts noch im letzten Moment die von "Gelb" Fragg 18
auf "Rot" wechselnde Ampel an Knotenpunkten zu durchfahren

(vgl. Tabelle 30).

Tabelle 30: Vergleich der Tendenz von (G} und (B), zur
Nachtzeit hdufiger als tagsiiber die Lichtsig-
nalanlagen beim Wechsel von "Gelb" nach "Rot"
zu durchfahren

Vergleichsgruppen | Anhalten Durchfahren I b4 6 pk
69% 31% 100%
Gegrer (&) (150) ) )
16,4 1 <5
_ 7% 13 o0y
Befirworter (B) (1) ) (165)
m 23% 100%

Lusanmen (29) (8) (32)

Die Begriindungen fiir dieses Fahrverhalten zur Nachtzeit sind
sowohl in der Anzahl wie im Inhalt nahezu identisch (vgl.

Tabellen 60 und 61 im Anhang).

Hiufiger Umwege in Kauf zu nehnen, um StraBenziige, die durch
LSA geregelt werden, zu vermeiden , wird von (G) weit h&u-
figer als von (B) bejaht (vgl. Tabelle 31).

\
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Tabelle 31: Vergleich der Tendenz von (G) und (B), zur
Nachtzeit Kreuzungen mit LSA zu meiden

Vergleichsgruppen F‘:::i:::cke Umvege I i 19 pk
5% 8% 100%
Gegner  (6) €115) (106) (221)
19,9 1 <5
7% 26% 100%
Befirorter (B) | (1) ) (164)
62% 3% 1002
Lusanaen ) (w8) | (85

Auch erkennen die (B) hdufiger als die (G) das grdBere
Risiko, wenn zur Nachtzeit die LSA nicht betrieben sind
(vgl. Tabelle 32).

iFrage 16}

Tabelle 32: Vergleich des Sicherheitserlebens von (G) und
(B) nachts beim Uberqueren von Knotenpunkten mit
abgeschalteten LSA

Vergleichsgruppen g;z:zrso ::2::: I { e %
Gegner ) 4 ek 100
(99 (85) (184)
15,8 1 <5
76% 243 1005
Befurworter (B) (102) (63)] (135)
63% % 100%
Lusanmen (201) (118) (319)

Anzahl und Inhalt der Sicherheitsargumente sind jedoch
gleich (vgl. Tabellen 62 - 65 im Anhang).




- 52 -

Die (G) sind h&dufiger als die (B) ungeduldig, wenn ein
Rotlicht an der Weiterfahrt hindert, ohne daB Querverkehr
auftritt (vgl. Tabelle 33).

Tabelle 33: Vergleich der Ungeduld von (G) und (B) bei Rot-
lichtsignal ohne Querverkehr

Vergleichsgruppen nicht g
erglei w) ; e

ungeduldig ungeduldig ! 1 P

2% 58% 100%

Gegrer (&) (o) (129) @21
27,4 1 <5

16% Bu% 100%

Befdrworter (8) |} (27) (139) (166)

3% 69% 100%

usaamer (119) (268) (387)

2.4.4 Meinungsinderungen

Der Hinweis durch die Interviewer auf die Wirkungsweise und

die Existenz von Nachtprogrammen hat eine Meinungs&nderung ”

zu LSA-geregelten Verkehrsabl&ufen in der Nacht bewirkt @
(vgl. S. 48). Dies gilt vornehmlich fiir die Gruppe (G),

von denen nunmehr 74% zu Beflirwortern eines Dauerbetriebs

werden (vgl. Tabelle 34).

Tabelle 34: Verdnderung von (G) und (B) in ihrer Einstellung

zu nachts betriebenen Signalanlagen, nach Auskunft
iber Nachtprogramme

f nach
Vergleichsgruppen § nachts aus nachts an I Mchiemar ¥ 119 p¥
Gegner (6) 26% 74% 100%
1] (163) (220) w7l o1 <
, 3% 97% 100%
Befurworter (8) ) ae) | aen
Zusansen 16% 84% 100%
(62) (25) (€:1))

Die Kenntnis oder Unkenntnis der Existenz von Nachtprogrammen

ist fiir die Meinungsinderung von (G) nicht ausschlaggebend

(vgl. Tabelle 66 im Anhang). Erst die Kenntnis ihrer Wirkungsweise,
besonders von der Mdglichkeit einer verkehrsabhdngigen Steuerung,

filhrt zu dieser Meinungsédnderung.
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3. ARGUMENTE FUR UND GEGEN DEN NACHTLICHEN DAUERBETRIEB
VON LICHTSIGNALANLAGEN AUS DER SICHT VON SACHBEARBEITERN
ZUSTANDIGER VERWALTUNGSSTELLEN

Auf Anregung einer der Mitgliedsstiddte des Deutschen
Stédtetages fand 1973 eine Meinungsumfrage / 9_7 statt

mit dem Ziel, Erfahrungen tiber die Schaltgewohnheiten von
Lichtsignalanlagen zu sammeln. Von besonderem Interesse

war dabei die Frage, ob, wann und warum Mitarbeiter zustdn-
diger Dienststellen zu verkehrsschwachen Zeiten LSA abschal-

ten.

Die Ergebnisse dieser Umfrage zeigen,

- daB die Betriebsform von LSA zur Nachtzeit von Stadt zu
Stadt variiert
- daB h&dufig kontroverse Argumente fiir und wider den Dauer-~

betrieb von LSA vorliegen.

Das methodische Vorgehen dieser Argumentensammlung l&8t nicht
ausschlieBen, daB8 nur die interessierten Kommunen zum Problem
der Schaltungsweise von Signalanlagen Stellung nahmen.

In Anlehnung an die Befragung des Deutschen Stddtetages wur-
den alle Kreise und kreisfreien Stddte Nordrhein-Westfalens
(insgesamt 54) mit der Bitte angesprochen, zu diesem Problem
Stellung zu nehmen und die eigenen Erfahrungen mit LSA mitzutei-
len. Die damit verbundene regionale Beschrdnkung bot sich an,

um Querverbindungen zu den Ergebnissen aus Teil 1 / 1_7 her-

stellen zu konnen.

In dieser Umfrage wurden folgende Fragen gestellt:

I) "Welche Grinde fiihrten zum regelmdBigen Ausschalten
(der LS-Anlagen) nachts?"

II) "Welche Griinde fiihrten zum regelmdBfigen Dauerbetrieb
(der LS-Anlagen) nachts?"

Die 48 (89%) eingegangenen Stellungnahmen (von 23 kreis-
freien Stddten und 25 Kreisen) enthielten insgesamt 68 Argu-
mente gegen und 89 Argumente filir den ndchtlichen Dauerbetrieb

von LSA.
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3.1 Begriindungen fiir das Abschalten zur Nachtzeit

Mehr als die Hdlfte (67%) der Befragten begriinden das

von ihnen veranlafte Ausschalten einiger LSA mit dem erheb-
lichen Riickgang der Verkehrsbelastung zur Nachtzeit. LSA-
geregelte Knotenpunkte dieser Art seien ihrer Ansicht nach
nur von geringem Nutzen fiir die Verkehrssicherheit und fihr-
ten obendrein zu unndtigen Wartezeiten der betroffenen

Verkehrsteilnehmer.

In 52% der erhaltenen Stellungnahmen wird auf die ndchtliche
Larmbeldstigung hingewiesen. Wiederholt werden die anhalten-
den Beschwerden der Anlieger von Wohngebieten oder der Patien-
ten von Krankenhdusern angefithrt, die sich durch das Halten und
Wiederanfahren von Kraftfahrzeugen in der Nachtruhe beeintr&ch-

tigt sehen.

8% der Stellungnahmen lassen erkennen, daf die Entscheidung
dann zugunsten des Ausschaltens f&11lt, wenn der Knotenpunkt

als problemlos angesehen wird, weil er

- eine klare und iilbersichtliche Verkehrsfilhrung zul&dst,

- die Verkehrsstrdme kanalisiert,

- gut einsehbar ist oder

- bereits mit den aufgestellten, vorfahrtsregelnden Zeichen
einen einfachen und sicheren Verkehrsablauf ermdglicht.

15% der restlichen Angaben fiir das zeitweise Abschalten einzelner
LSA lassen sich unter nachfolgend angefiihrten Argumenten zusammen-
fassen:

- Einsparung von Stromkosten

- Dauerbetrieb aus Griindender Verkehrssicherheit nicht

erforderlich
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~ Sicherer Verkehr auch ohne Lichtzeichen

- Noch kein Nachtprogramm vorhanden

- Nach Priifung verkehrstechnischer Kriterien k&nnen be-
stimmte LSA nicht mit Anforderungseinrichtungen ausge-
stattet werden

-~ Schnittstellen der "G&iinenWellen" mit unterschiedlicher
Laufzeit

- Aus Synchronisierungsgriinden in der verkehrsruhigen Zeit.

3.2 Begriindungen filir den Dauerbetrieb

Verkehrsdichte

Aus knapp der H&lfte (42%) der Stellungnahmen ist zu entnehmen,
daB die Mehrzahl signalisierter Knotenpunkte auch nachts eine
erhebliche Verkehrsdichte aufweist. Ein Ausschalten dieser An-
lagen erscheint daher nicht vertretbar. In diesem Zusammenhang
wurden zumeist Knotenpunkte an mehrspurigen Durchgangsstrafen
erwdhnt, die auch nachts von untergeordneten Verkehrswegen

mit hoher Verkehrsfrequenz gekreuzt werden.

Das n&dchtliche Unfallgeschehen diente 38% der Befragten als
Anlaf fiir die Aufrechterhaltung des Dauerbetriebs. Durch diese
Regelung sei sowohl ein Riickgang der Unfallhdufigkeit als auch
der Unfallschwere, gemessen an der Anzahl der Verletzten, zu

beobachten gewesen.

Die Entscheidung fiir den Dauerbetrieb von LSA an Knotenpunkten

zur Nachtzeit wird von 23% der Befragten von der baulichen
Konzeption der einzelnen Knotenpunkte abh&ngig gemacht. LSA

an groBflichigen und als schwer begreiflich erachteten Kreuzun-

gen, an Verkehrsknoten mit getrennten Abbiegespuren sowie an

solchen mit schlechten Sichtverh&ltnissen werden nicht abgeschaltet.



In 19% der Stellungnahmen wird die Verkehrssicherheit
als Grund flir den ndchtlichen Dauerbetrieb von LSA ange-
geben. Einzelne sicherheitsrelevante Bedingungen werden

jedoch nicht spezifiziert.

6% der befragten Sachbearbeiter weisen speziell auf die
besondere Gefdhrlichkeit einiger Knotenpunkte hin. Auf-
grund unglinstiger baulicher und verkehrlicher Bedingungen
sei ein sicheres Passieren der Kreuzungen durch wartepflich-
tige Fahrzeuge dann nicht mehr gewdhrleistet, wenn die

LSA ausgeschaltet ist.

Der Dauerbetrieb von LSA auch zu Zeiten schwachen Verkehrs-
aufkommens wird in 17% der Stellungnahmen mit den Gewohn-
heiten der Verkehrsteilnehmer begriindet. Es wird z.B. an-
genommen, daB durch eine zeitweise Abschaltung der LSA eine
Verunsicherung fiir den Kraftfahrer eintrete, da er ungewohn-

te Bedingungen vorfinde.

Ein Sinken der Unfallzahlen wird angeblich dann registriert,
wenn an einem Knotenpunkt die Kraftfahrer stets die gewohnten

Situationen antreffen.

Der ErlaB des Ministers fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen vom 18.10.1967
(-v/1-73-01/2) bzw. die Empfehlung der Vwv zu § 37 der
StVO (zu Nr. 1 und 2 VI) diente in 15% der erhaltenen An~
gaben als AnlaB dafiir, die signalisierten Knotenpunkte auch

nachts in Dauerbetrieb zu fahren. Darin heiBt es:

"Lichtzeichenanlagen sollten in der Regel auch nachts
in Betrieb gehalten werden; ist die Verkehrsbelastung
nachts schwédcher, so empfiehlt es sich, filir diese Zei-
ten ein besonderes Lichtzeichenprogramm zu wdhlen, das
alle Verkehrsteilnehmer nur kurz warten ld8t. N&cht-
liches Ausschalten ist nur dann zu verantworten, wenn
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eingehend gepriift ist, daB auch ohne Lichtzeichen
ein sicherer Verkehr mdglich ist. Solange die Licht~
zeichenanlagen, die nicht nur ausnahmsweise in Betrieb
sind, nachts abgeschaltet sind, soll in den wartepflich-
tigen Kreuzungszufahrten gelbes Blinklicht gegeben wer-
den. Dariiber hinaus kann es sich empfehlen, negative Vor-
fahrtzeichen (Zeichen 205 und 206) von innen zu beleuch-
ten. Solange Lichtzeichen gegeben werden, diirften diese
Vorfahrtzeichen dagegen nicht beleuchtet sein".

"Griine Welle"

Die "Griine Welle" wird (in 15% der Stellungnahmen) als
Sonderfall fiir die Schaltung von LSA zur Nachtzeit angesehen.
Sie sei besonders daflir geeignet, unzuldssige Geschwindigkeiten
zu verhindern. Ein Abschalten dieser Anlagen, insbesondere dann,
wenn sie rechnergesteuert seien oder verkehrsabhidngig gesteuert
werden, fiihre zu erheblichen Komplikationen.

Von 13% der Befragten werden technische Schwierigkeiten beim Aus-
schalten der LSA zur Nachtzeit angefiihrt. Durch Witterungs-
einfliisse, wie z.B. eingedrungene N&dsse bzw. Kdlte, wdhrend

der Ausschaltzeit sei tagsiliber hdufig ein Ausfall der Gliihlampen zu

verzeichnen gewesen.

4. ZUSAMMENFASSUNG

Eine auf den K&lner Stadtbereich bezogene Stichprobe von 427
Pkw~Fahrern wurde teils telefonisch, teils durch pers&nlichen
Kontakt iiber ihr Handeln, ihr Wissen, ihre Einstellungen und
Meinungen hinsichtlich LSA-geregelter Knotenpunkte befragt.

Parallel dazu wurden Verkehrserfahrungen von Sachbearbeitern ein-
geholt, die fiir die Schaltung von LSA in Nordrhein-Westfalen

zustdndig sind.
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Als Ergebnis beider Befragungen zeigt sich:

- Kraftfahrer, die auch zur Nachtzeit ihr Fahrzeug benutzen

- sind jlinger
- verfiigen iiber lidngere Fahrerfahrung
- haben eine geringere Fahrleistung

als diejenigen Fahrer, die ihren Pkw nachts nicht benutzen
und in dieser Zeit ausschlieBlich als FuBgidnger unterwegs
~“sind.
- Mehr als die H&lfte aller Verkehrsteilnehmer iiberquert trotz
Rotlicht als FuBginger nachts die Fahrbahn.

-~ FuBgdngeriiberwege mit Anforderungsanlagen werden bei Rotlicht
seltener benutzt als signalgeregelte Uberwege mit festem

Signalprogramm.

~ Die wesentlichen verkehrstechnischen Griinde filir die Einfiihrung
und den Betrieb von LSA an Knotenpunkten sind der Mehrzahl der
Fahrer bekannt.

- 44% der Befragten sehen in der Einrichtung und Funktion von
LSA grunds&tzlich keine Nachteile ’

- 83% der Befragten betrachten den Dauerbetrieb von LSA als
sicherheitsf&rdernde MaBnahme, die auch bei schwachem Verkehrs-

aufkommen gerechtfertigt ist.

- Der Dauerbetrieb von LSA wird von 42% der Befragten erwiinscht,

um die eigene Sicherheit zu erhothen.

- Nach der Information iiber die Wirkungsweise von Nachtprogram-
men stimmen 80% der Befragten flir einen Dauerbetrieb von LSA.

- "Griine Wellen" in Dauerbetrieb werden von 78% der Befragten
beflirwortet. )

- Von 52% der befragten Kraftfahrer wird iiber ein Unsiéherheits—
gefijhl beim Bberqueren von nicht signalgeregelten Knotenpunk-
ten berichtet. )

- 31% der Befragten beschreiben sich als Wartepflichtige vor
einem Rotlichtsignal zur Nachtzeit als ungeduldig und nervos.
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~ 77% sind zur Nachtzeit nicht h&dufiger als tagsiiber da-
zu geneigt, noch im letzten Moment ein Gelblichtsignal

zu durchfahren.

~ 7% durchfahren zur Nachtzeit gelegentlich Rotlichtsignale,
um die als unndtig empfundene Wartezeit abzukiirzen.

- An Unfdlle oder Beinaheunfdlle an Knotenpunkten mit ausge-
schalteten LSA in der Nachtzeit erinnern sich insgesamt

4% der Befragten.
- 38% machen nachts Umwege, um eingeschaltete LSA zu umgehen.

- 66% derjenigen Befragten, die zugleich Anlieger von LSA an
Knotenpunkten sind, halten den Dauerbetrieb dieser Anlagen

fiir notwendig.

Gegner von Dauerbetrieb LSA-geregelter Knotenpunkte (58%) un-
terscheiden sich in ihren demografischen und verkehrlichen
Merkmalen nicht von den Beflirwortern (42%).

- Ihr Wissen iber den Sinn der Einrichtung von LSA ist &hnlich.

- (G) sind weit hdufiger als (B) der Meinung, daB LSA als
Nachteil fiir ein sicheres und fliissiges Verkehrsgeschehen

anzusehen seien.

- (G) sind hdufiger als (B) der Ansicht, daB der Betrieb von
LSA zur Nachtzeit iiberfliissig und als Folge mangelhafter
Planung seitens der Behdrden zu betrachten ist.

- 74% der (G) werden zu (B), wenn man sie iiber Mdglichkeiten
einer Kurzphasenschaltung nachts (Nachtprogramme) informiert.

- 70% der (G) und 90% der (B) bevorzugen Dauerbetrieb der LSA

bei "Griiner Welle".

- Beim Uberschreiten von FuBgidngeriiberwegen bei Nacht wurden
von (G) ebenso hdufig wie von (B) FuBgédngeriiberwege bei Rot~

licht betreten.

Das Verhalten von (G) und (B) unterscheidet sich im wesentlichen
dadurch, daB8 (G) hdufiger als (B) angibt
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~ insbesondere nachts noch im letzten Moment die von

"Gelb" auf "Rot" wechselnde Ampel zu durchfahren

- nachts hdufiger Umwege in Kauf zu nehmen, um lichtsignal-

geregelte StraBenzilige zu vermeiden

~ sich beim Durchfahren nicht signalgeregelter Knotenpunkte

hinreichend sicher zu fiihlen

Aufgrund der unterschiedlichen Befragungsbedingungen bei Kraft-
fahrern und Sachbearbeitern lassen die Meinungs&uBerungen beider
Stichproben iliber den Dauerbetrieb von LSA keinen unmittelbaren
Vergleich zu. Dennoch k&nnen einige Gemeinsamkeiten zwischen bei-

den Gruppen festgestellt werden.

Gemeinsam genannte Vorteile:

- Durch LSA kann man sich in der Nachtzeit besser und schneller

orientieren

- Das Unfallrisiko verringert sich (Riickgang der Unfallhdufigkeit

und Unfallschwere)
~ Die Fahrgewohnheiten bleiben erhalten

- Unzuldssige Fahrgeschwindigkeiten werden verhindert, insbeson-

dere im Zuge einer "Griinen Welle"

Gemeinsam genannte Nachteile:

- Es entstehen fiir die Verkehrsteilnehmer unnttige Wartezeiten.

- Ldrm und Abgasbeldstigung vergrdBern sich
- Die aufwendige technische Regelung durch LSA ist iiberfliissig,
da bei hinreichender Beschilderung ein sicherer Verkehrsablauf

gewdhrleistet ist.
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5. ZUSAMMENSTELLUNG WICHTIGER ERGEBNISSE UND
EMPFEHLUNGEN

5.1 Ergebnisse

- Ein Teil der Verwaltungsstellen kehrt zum Dauerbetrieb
der LSA zuriick, nachdem ein Anstieg der Unfallzahlen
festgestellt worden ist; an einigen Knoten hat sich die
Ausschaltung jedoch bew&dhrt.

- Die Mehrheit der Kraftfahrer sieht den Nutzen des Dauer-
betriebs von LSA in einer besseren Erkennbarkeit der
Verkehrsregelung. Die Orientierung iiber den Verlauf der
Fahrstreifen wird filir leichter gehalten; positive Fahr-

gewohnheiten bleiben erhalten.

~ Ein bemerkenswerter Anteil von Kraftfahrern durchfdhrt
nachts - h&ufiger als tagsiiber - das Gelblicht noch im
letzten Moment. Ein kleiner, jedoch beachtenswerter An-
teil von Kraftfahrern miBachtet das Rotlicht, um die

Wartezeit zu verklirzen.

- Ausgeschaltete LSA werden von der Mehrheit der Kraft-

fahrer als defekt angesehen.

- Die H&1lfte der Kraftfahrer sieht sich beim Befahren von
Knoten, deren LSA ausgeschaltet sind, in ihrer Sicher-
heit beeintrdchtigt

- Die Mehrheit der Kraftfahrer iberquert als FuBgédnger
trotz Rotlicht die Fahrbahn, auch dann, wenn Anforderungs-
anlagen vorhanden sind.

- Viele Kraftfahrer fahren nachts Umwege, um Wartezeiten

an LSA zu vermeiden.

-~ Eine Verklirzung der Umlauf- bzw. Wartezeiten wird posi-

tiv bewertet.
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5.2 Empfehlungen

- Bei einer Gesamtbewertung der zum Teil gegens&dtzlichen
Erfahrungen und Stellungnahmen ist die Ausschaltung
von LSA bei Nacht als Ausnahme anzusehen.

- Grundsédtzlich sind fiir alle LSA bei Nabht solche Schal-
tungen anzustreben, die kurze Wartezeiten ermdglichen.

- Die "Griine Welle" ist nachts als Mittel zur Homogeni-

sierung der Geschwindigkeiten zu betrachten.

- Folgende Steuerungsarten fiir LSA zur Nachtzeit sind in
Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der Befragung der

Kraftfahrer zu sehen:

. Bei fehlender Einbindung in eine "Grine Welle" er-
hdlt der bevorrechtigte Verkehr Dauvergriin und der
wartepflichtige Verkehr eine automatische Griinanfor-
derung, wobei das Griinsignal fiir die untergeordnete
Richtung ohne merkliche Wartezeit geschaltet werden

sollte.

Besonders FuBgdngeranlagen sollen unverziiglich, d.h.
bereits bei Knopfdruck, den Kraftfahrzeugverkehr

sperren.

Auch bei Einbindung in "Griiner Welle" ist die Verkir-

zung der Wartezeiten anzustreben.
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7. Anhang






- 67 -

Anhang:
7.1 Fragebogen
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Erlduterungen zum Fragebogen

Der Fragebogen der Erhebung wurde beigefiigt,

a) um die Aussagen der Befragten bzw. die Inhalte der Argumente
mit den gestellten Fragen vergleichbar und fiir den Leser

besser verstandlich zu machen,

b) um durch die Kennzeichnung der Antworten Einsicht in das im
Bericht angefiihrte Datenmaterial zu ermoglichen

Die von den Interviewern gestellten Fragen (1 - 29) werden in
diesem Fragebogen sowohl im Wortlaut der Fragestellung wie in
der Rejhenfolge des Befragungsablaufs wiedergegeben. Die Ant-
worten zu den Fragen waren von den Vpn frei zu geben, d.h.
ohne Vorgabe von Wahlmdglichkeiten (ausgenommen Fr. 11). Sie
wurden von den Interviewern schriftlich festgehalten, mit Aus-
nahme der Antworten, die bereits inhaltlich strukturiert aus
den Vorergebnissen (vgl. Abschn. 2.1.2) der Befragung iber-
nommen waren und von den Interviewern nur noch als Angabe zu
der jeweiligen Frage gekennzeichnet werden muften.

Erst nach der Durchfiihrung aller Interviews wurden alle proto-
kollierten AuBerungen der Befragten inhaltsentsprechend katego-
risiert und anschlieBend in Kurzform in den hier vorliegenden
Fragebogen eingetragen, mit dem Ziel, eine Datenaufbereitung
mittels EDV zu ermdglichen. Die im Fragebogentext durch Unter-
streichung hervorgehobenen Worte stellen jeweils die Etikette
oder den Variablennamen der betreffenden Antwortkategorien dar,
die mit einer Variablennummer (Fragebogen rechts) gekennzeichnet
sind. Um die Anzahl der Argumente oder das erstgenannte Argument
zu jeder Fragestellung erfassen zu konnen, unabhdngig von der
Reihenfolge ihrer Nennung, muBten neue Variablen gebildet
werden.Fir diese Art der Auswertung wurden die Argumente mit
neuen Code-Nummern versehen und im Fragebogen entsprechend mit
'VARNEU' gekennzeichnet.
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Fragebogen zum FP. 7527

Einfiihrung:

Wir fiihren im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen
hier in Koln eine Verkehrsbefragung durch. Diese Befragung
sol1 AufschluB dariiber geben, wie sich die Verkehrsteil-
nehmer nach Einbruch der Dunkelheit oder nachts im StraBen-
verkehr zuréchtfinden. Die Ergebnisse dieser Befragung
sollen dazu beitragen, zukiinftig den Verkehr nachts besser

und sicherer zu regeln.

Diirfte ich Sie bitten, mir zu diesem Zweck kurz einige

Fragen zu beantworten. Selbstverstdndlich bleibt Ihr Name

anonym.
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Fahrpraxis

1. Seit wieviel Jahren fahren Sie regelmdBig ein Auto?

-3 1 A Jahren VAR 001

Fahrleistung
2. Wieviel km haben Sie in den letzten 12 Monaten in
etwa zurlickgelegt?
............ km in Tausend VAR 002

3. Kommt es ofters vor, daB Sie noch am spaten Abend
oder in der Nacht (sagen wir so nach 22.00 Uhr)
mit Ihrem Auto in der Innenstadt von Koln oder am
Randgebiet unterwegs sind?

nur bei ... Jja, hier weiterfragen!{11iILITTEY

Nachtfahren

4. Wie haufig traf das in einem Monat in etwa zu?

VAR 003

5. Aus welchem Anlal3 wurden diese Fahrten zumeist durch-

gefiihrt?
CODE . o
— 1 Privat-Fahrten, Besuche, Freizeit VAR 004
- etc....
2
\\\\3 Berufliche Fahrten, Fahrten von und

zur Arbeit....

9 keine Angabe....
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6. Sie fahren sicher auch tagsiiber durch Koln oder Um-

gebung .......... .Dabei ist Ihnen sicherlich aufge-
fallen, daB an bereits hinreichend beschilderten
Kreuzungen oder Einmiindungen immer hdufiger Ampeln
installiert werden, um den Verkehr zu regeln. Was
glauben Sie, warum man solche Anlagen einrichtet?

"1  WeiB nicht.....

Schneller, besser oder eindeutiger zu erkennen
2 als Verkehrsschilder...

3 Mehr Sicherheit fiir FuBgdnger oder Radfahrer...

4 Erleichterung bei groffldachigen Kreuzungen....

6 Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses

Verhindert iiberhohte Geschwindigkeiten oder
7 riicksichtsloses Fahren...

Absolute Verbindlichkeit, keine Wahimoglich-
8 keit mehrT..

Sonstiges, wie Vermeidung von Unfdllen, weniger
9 erahr etc...

VARNEL ABCD 014
VARNEU FILG 142

7. Welchen Nachteil sehen Sie als Kraftfahrer in der Ein-

richtung solcher Ampelanlagen?

2. flissiger...

3 sSinG...

4 Larm und Abgasbeldstigung fiir Anlieger...

5  Hohe Betriebskosten der Anlagen und Fahrzeuge

¢ Sonstiges, wie falsch eingestellt etc...

VARNEU DEFG 021
VARNEU ORUX 143

5 Erleichterung bei uniibersichtlichen Kreuzungen...

[ 1 Wartezeiten, auch wenn kein Querverkehr da ist

Es entstehen Staus. Ohne Ampel widre der Verkehr

Keine Nachteile , wenn sie hinreichend koordiniert

VAR 005

VAR 006
VAR 007
VAR 008

VAR 009

VAR 010
VAR 011

VAR 012
VAR 013

VAR 015

VAR 016

VAR 017
VAR 018
VAR 019

VAR 020
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Nachts gibt es sehr viele Kreuzungen, die nur noch wenig
Verkehr aufweisen. Jeder Kraftfahrer konnte mit Hilfe der
dort angebrachten vorfahrtsregelnden Zeichen in diese
Kreuzungen einmiinden oder sie iiberqueren. Dennoch werden
die meisten Ampelanlagen dort auch nachts weiterhin in Be-
trieb gehalten. Woran konnte das liegen?

Begriindung fiir Nachtbetrieb

1 Wei nicht... VAR 022

Schneller, besser oder eindeutiger zu erkennen
als Verkehrsschilder oder Gelb biinken VAR 023

3 Mehr Sicherheit fiir FuBgidnger oder Radfahrer... VAR 024

b Erleichterung bei groBfldchigen Kreuzungen... VAR 025

5 Erleichterung bei uniibersichtlichen Kreuzungen...VAR 026

6 Mehr Sicherheit fiir betrunkene Fahrer... VAR 027
7 Un die Kraftfahrer durch UmgewShnung nicht zu
verunsichern... VAR 028
8 Technische Schaltgriinde... VAR 029
9 Hohere Verbindlichkeit von Ampeln als von Ver-
kehrsschiTdern. .. VAR 030
10 Unfallrate steigt beim Ausschalten... VAR 031

1 Praktischer und billiger als stdndiger Wechsel.. VAR 032

12 Sonstiges... VAR 033

VARNEY GHIJ 034

VARNEU ADGJ 144
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9. Sind auch Sie der Meinung, daB diese Verkehrsampeln auch
nachts durchgehend in Betrieb bleiben sollen?

CODE
1 nein
2 Ja konnen Sie das ndher begriinden VAR 035
3 teils - teils
Einstellung zum Nachtbetrieb
Bei nein:
CODE
I Unnotige Betriebskosten... VAR 036
2 Beschilderung oder "Gelb" blinken reicht vollkommen
aus... VAR 037
3 Der VerkehrsfluB wird unngtig gehemmt... VAR 038
b Es entstehen unndtige Wartezeiten... VAR 039
Sonstiges, wie zu wenig Verkehr, Ldrm und VAR 040
Abgasbelastigung etc...
- VARNEU JKLM 041
Bei ja:
CODE _ " o s : L
— 7 Um liberhdhte Geschwindigkeiten u. Leichtsinnig-
keit zu vermeiden... VAR 042
2 Vorfahrt wird ohne Ampel leichter miBachtet... VAR 043

3 Bessere und schnellere Orientierungsmoglichkeit... VAR 044

b Gewohnheit der Fahrer wird unterbrochen... VAR 045
5 An geféhr]ifhen Kreuzungen mit viel Verkehr... VAR 046
6 Sonstiges, wie mehr Sicherheit, weniger Risiko... VAR 047

VARNEU MNOP 048
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10. Ist Ihnen bekannt, daB es Ampeln gibt, die nachts
kiirzere Wartezeiten haben als tagsiiber?

CODE ¢ Keine Angabe. .. VAR 049
1 nein...
’ ja..., haben Sie eine Vorstellung, wie man

das macht? —————

Funktion von Nachtprogrammen é————m——

COpE r_g Keine Angabe...
141 nein. .. VAR 051
2 11 verkehrsabhidngige Steuerung... VAR 052
310 zentrale Steuerung, vorprogrammiert etc... VAR 053

VARNEU PQRS 055

Bei Nichtwissen hier zentrale und verkehrsabhdngige

11. Wenn Sie nun auch diese Mgglichkeit der Ampelschal-
tung nachts an wenig belebten Kreuzungen mit in
Betracht ziehen, welche der drei nachgenannten Lo-
sungen wiirden Sie jetzt fir die angenehmste und zu-
gleich sicherste halten?

CODE
1 Ampeln nachts aus... VAR 056
2 Ampeln nachts an, aber mit kirzeren Warte-
zeiten...
5 Ampeln wie tagsuber geschaltet
Begriindung:

Positive Gewghnung der Fahrer erhalten VAR 057

1 Kurzzeitphasenschaltung andert nichts VAR 058

Sonstiges, wie zu viel Aufwand VAR 059
VARNED STUV 060
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12. Wie Sie wissen, gibt es besonders im Stadtverkehr
ldngere StraRenziige, die durch sogenannte "Griine
Wellen" geregelt werden und allgemein nur eine
Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h - 70 km/h zulas-
sen. Tagsliber mag diese Geschwindigkeit moglicher-
weise als angemessen erscheinen. Wie sieht das
aber nachts aus, wenn weit weniger Verkehr herrscht
als tagsuber?

Wirden auch Sie es fiir besser halten, wenn diese
Ampeln nachts abgeschaltet wdren?

CODE
1 nein VAR 061
2 Ja konnten Sie das etwas ndher er-
ldutern
9 Keine Angabe
Positive Einstellung zu "Griinen Wellen"
CODE

- | Verhindern iberhthte Geschwindigkeit. .. VAR 062

Bei Einhalten der Geschwindigkeit entstehen
keine Wartezeiten, man kann zlgig durch-

fahren... VAR 063
3 HauptverkehrsstraBen, auch nachts starker

Verkehr.." VAR 064
b Kontrolle der eigenen Geschwindigkeiten... VAR 065

Positive Gewdhnung fiir Kraftfahrer soll bei-
’ behalten werden-—— VAR 066

Gefahr durch oder fiir Querverkehr oder Fuf-
gdnger immer vorhanden... VAR 067

Sonstiges, wie Ampel besser zu erkennen, so-
mit weniger Unfdlle... VAR 068

VARKEU VWXY 069
VARNEU JMPS 145




- 76 -

Negative Einstellung zu "Griinen Wellen"

£ODE t; Verkehrsschilder geniigen... VAR 070
2 Verkehr wird ohne Ampeln flussiger... VAR 071
3 Es entstehen unnotige Wartezeiten... VAR 072
b Nachts ist ohnehin kein Verkehr mehr... VAR 073

5 Dann kann man endlich dort schneller
und ziigiger fahren... VAR 074
6 Sonstiges... VAR 075

VARNEU YZAD 076

VARNEU SVYD 146

13. Welche Fahrgeschwindigkeit wiirden Sie fiir sich und
andere nachts fiir angemessen halten, wenn diese

Ampeln abgeschaltet wdren?

km/h VAR 077

14. Woran erkennen Sie, ob eine (ausgeschaltete) Ampel-
anlage nachts aufer Betrieb ist?

1 s ias
CODE 3//, gelbes Blinklicht VAR 078
\\\\? unbeleuchtet
4 weiB nicht
g keine Angabe

15. Haben Sie selbst nachts schon einmal Kreuzungen
angetroffen, an denen die Verkehrsampeln auBer Be-
trieb waren?

Antreffen ausgeschalteter LSA ‘ VAR 079
CoDE 9 keine Angabe

? kann mich nicht erinnern

1 nein



CODE

3

bei ja:
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ausgeschaltet waren?

Griinde fiir Abschaltung

".]'

2

Ampeln waren defekt

geringe Verkehrsdichte

gut Uberschaubare, Ubersichtliche
Kreuzungen

SparmaBnahmen. ..

Versuchsanlagen...

WeiB nicht...

VARNEU DGJM 086
VARNEY DGVE 147

16. Fith1ten Sie sich beim Uberqueren von derartigen

Kreuzungen ebenso sicher, als wenn Sie griines
Licht gehabt hatten?

CODE

CODE

nein

Jja

konnten Sie das naher erklaren?

teils-teils

Griinde fiir Sicherheit:

Weil alle Kraftfahrer und ich selbst
mehr Riicksicht und Vorsicht walten
Tassen missen

Weil ich durch die Vorfahrtsregelung
ausreichend informiert bin...

Weil die Geschwindigkeiten aller
Fahrer dann angemessener sind...

Durch die Scheinwerfer kann man genau
erkennen, wenn sich Fahrzeuge nidhern

. VARNEU MPSV 093
VARNEU ENWF 148

was glauben Sie, warum gerade diese Ampeln

VAR 080

VAR 081

VAR 082
VAR 083

VAR 084

VAR 085

VAR 087

VAR 088

VAR 089

VAR 090

VAR 091
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Griinde gegen Sicherheit:

CODE = Ampelschaltung ist ibersichtlicher und VAR 094
sicherer...
? Verkehrsregeln und damit die Vorfahrt
wird von anderen viel leichter mipPachtet..VAR 095
3 Die Beschilderung reicht allein nicht
aus... VAR 096
4 Ich bin einfach dann vorsichtiger... VAR 097
5 Sonstiges... VAR 098
VARNEU VYBE 099

VARNEU FOAJ 149

17. Werden Sie im allgemeinen ungeduldig und nervis, wenn
Sie nachts vor einer roten Ampel langere Zeit warten
miussen, obwohl Sie erkennen konnen, daB kein Querver-
kehr vorhanden ist?

CODE .
; ja VAR 100
2 nein
9 keine Angabe

18. Sind Sie nachts eher geneigt, noch im letzten Moment
eine von "Gelb" auf "Rot" uberwechselnde Ampel zu durch-

fahren als tagsiiber?

CODE VAR 101
__—~ 9 keine Angabe
1 nein
2 Ja, woran konnte das liegen?.....
Griinde fiir Gelbdurchfahren
1 Arger lber unnotiges Warten... VAR 102

2 Geringe Verkehrsdichte, wenig Verkehr... VAR 103



CODE

19. Ist es schon einmal vorgekommen, daB Sie nachts eine
rote Ampel an einer Kreuzung durchfahren haben, weil

- 79 -

Wahrscheinlichkeit der Verkehrskon-

trolle gering...

geringe oder keine Unfallwahrschein-

lichkeit...

Kfz durch Scheinwerfer besser sichtbar.

Ubersichtliche Kreuzungen...

Sonstiges...

VARNEU EHKN 109
VARNEU JSDE 150

VAR 104

VAR 105

.VAR 106

VAR 107

VAR 108

Sie die unndtig empfundene Wartezeit abkiirzen wollten?

CODE
R 9 keine Angabe
1 nein
2 Ja, wie hdufig war das in etwa

Anzahl von Rotlichtdurchfahrungen

20. Sind Sie beim Durchfahren einer Kreuzung mit ausge-
schalteten Ampeln nachts schon einmal in einen Unfall
oder Beinahe-Unfall verwickelt worden?

CODE
tid=d 1 ja
2 nein
3 kann mich nicht erinnern

9 keine Angabe

VAR 110

VAR 111

VAR 112
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21. Haben Sie vor allem nachts schon einmal eine andere

als die iibliche Fahrstrecke gewdhlt, um Verkehrsampeln

zu umgehen und Wartezeiten zu vermeiden?

CODE

CODE

keine Angabe

kann mich nicht erinnern

nein

bei ja: wie haufig war das in etwa?

Fahrstreckenabweichungshaufigkeit

1 selten
2 pfters
3 sehr oft

4 fast immer

22. Wohnen Sie unmittelbar an einer ampelgeregelten Kreu-

zung oder Einmiindung?

Anlieger

CODE 0

keine Angabe

nein

Ja ...... wenn ja

23. Ist diese Ampel auch nachts in Betrieb?

1

nein
Ja

weifl nicht

keine Angabe

VAR 113

VAR 114

VAR 115

VAR 116
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24. Wenn Sie selbst als Anlieger entscheiden konnten, ob
diese Ampel nachts ausgeschaltet werden sollte, wie
wiirden Sie sich entscheiden?

Schaltwiinsche von Anliegern

CODE

1 nachts an
: war spricht dafiir? VAR 117
2 nachts aus
Begriindung flr nachts an:
CODE
K uniibersichtliche und gefdhrliche Kreuzung VAR 118
2 LSA stort nicht VAR 119
3 zu viel Querverkehr VAR 120
4 eindeutiger als Verkehrszeichen VAR 121
5 Gefahr des Schnellfahrens VAR 122
6 auch nachts groBe Verkehrsdichte VAR 123
7 Sicherheitsgriinde VAR 124
8 Sonstiges VAR 125
VARNEU NOTW 126
VARNED GPYH 151
Begriindung fiir nachts aus:
CODE
1 wenig befahrene Strafe (Verkehr) VAR 127
2 Larmbeldstigung flr Anlieger VAR 128
gute Beleuchtung und Ubersichtlichkeit der :
> Xreuzmng VAR 129
4 Sonstiges VAR 130

VARNEU WICF 131
VARNEY HQII 152
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Frage 25. nur stellen, wenn Frage 23. mit nein oder ja

beantwortet wurde!!

25. War die Ampelanlage vor Ihrem Haus nachts auch ein-
mal anders geschaltet als sie jetzt ist?

CODE VAR 132
1 nein
2 bei ja: wie hat sich das ausgewirkt?...
Auswirkung der Schalténderung von "an" auf "aus":
CODE
- 1 mehr Unfdlle in der Nacht VAR 133
1 Gerduschpegel gesunker und Stauungen VAR 134
Auswirkung der Schaltdnderung von "aus" auf "an":
CODE
1 es wird langsamer gefahren VAR 135
1 keine Auswirkung VAR 136
1 Mehr Umweltbeldstiqung VAR 137
Fortsetzung fiir alle:
26. Versetzen Sie sich nun einmal in die Lage, Sie sind
am spdten Abend oder in der Nacht als FuBganger un-
terwegs. An einer StraBenkreuzung wollen Sie die
StraBe iberqueren. Die Ampel zeigt fir Sie "Rot". Es
ndhert sich kein Auto. Wie verhalten Sie sich mei-
stens?
CODE 1 ich warte, bis die Ampel "Grin" wird VAR 138

2 ich gehe bei "Rot" iiber die StraBe

ich warte ein Weilchen. Wenn es ldnger

3 dauert, bis es "Griin" wird, gehe icn bei "Ro

iber die Strafe

& Sonstiges...

gn
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27. Sie befinden sich nachts an einer Kreuzung und wollen
die StraBe iiberqueren. Sie haben die Moglichkeit, eine
Druckknopfampel zu betdtigen, damit fir Sie griines
Licht wird. Es ndhert sich kein Auto. Wie verhalten Sie

sich meistens?

CODE VAR 139
1 ich gehe bei "Rot" iiber die StraRe
2 ich betdtige die Anlage und warte bis "Griin"
wird

3 Sonstiges , wie nur wenn es zu lange dauert,
gehe ich auch bei_ "Rot"

28. Geschlecht: 17 ménnlich 2 weiblich VAR 140

29. Alter: Jahre VAR 141







- 85 -

Anhang
7.2 Rundschreiben
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S§000 K&in 51, den
Brihler Strage 1
Postiach 510530
Tel. (0221) 3702~ oder 37021 (Vermittiung)
Fernschreiber: (Telex) 08882189 bas d

Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Schreiben an Kraftfahrer,
die als Fernsprechteilnehmer

registriert waren

Die Bundesanstalt flir StraRenwesen fiuhrt im Auftrag des
Bundesministers fir Verkehr in K&ln eine Verkehrsbefra-

gung durch.

Sie gehdren zu den Kraftfahrern, die fiir diese Befragung
stellvertretend fiir andere ausgéwihlt wurden.

Die Umfrage soll Aufschluf darilber geben, wie sich die
Verkehrsteilnehmer nach Einbruch der Dunkelheit oder nachts
im Strafenverkehr zurechtfinden. Die Ergebnisse dieser Be-
fragung sollen dazu beitragen, zukinftig den Verkehr nachts
besser und sicherer zu regeln.

Durften wir Sie bitten, uns dabei zu helfen?

Bei den an Sie gerichteten Fragen handelt es sich lediglich
um Ihre persdnliche Erfahrung im StraBenverkehr. Ihr Name
bleibt selbstverstdndlich anonym.

Wir werden versuchen, Sie in den nichsten Tagen telefonisch
zu erreichen. Dieser Anruf wiirde bereits geniligen, unsere Fra-
gen mit Ihnen zu besprechen, so daB wir Sie nicht mehr zu
Hause aufsuchen miften.

Wir bedanken uns fiir Ihre freundliche Unterstiitzung unseres

Vorhabens.

Mit freundlichen GriiRen

(Dipl.-Psych.Dr.rer.nat.W.Echterhoff)
Fachgruppenleiter
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Bundesanstalt fir StraBenwesen 5000 Koin 81, den
: Brihler Strase 1

Postfach 51 0530
Tel. (0221) 37 02- oder 370 21
Fernschreiber: (Telex) 08882 188 bas d

Schreiben an Kraftfahrer,
die nicht als Fernsprechteilnehmer
registriert waren

Die Bundesanstalt filir StraRenwesen fihrt im Auftrag des
Bundesministers fir Verkehr in K6ln eine Verkehrsbefra-

gung durch.

Sie gehdren zu den Kraftfahrern, die filir diese Befragung
stellvertretend fir andere ausgewidhlt wurden.

Die Umfrage soll Aufschluf dariber geben, wie sich die
Verkehrsteilnehmer nach Einbruch der Dunkelheit oder nachts
im Strafenverkehr zurechtfinden. Die Ergebnisse dieser Be-
fragung sollen dazu beitragen, zukinftig den Verkehr nachts

besser und sicherer zu regeln.

Dirften wir Sie bitten, uns dabei zu helfen?
Bei den an Sie gerichteten Fragen handelt es sich lediglich
um Thre persdnliche Erfahrung im Strafenverkehr. Ihr Name

bleibt selbstverstidndlich anonym.

Da es uns bisher nicht mdglich war, Sie - wie alle lbrigen
Kraftfahrer - telefonisch zu befragen, bitten wir Sie um eine
Nachricht, wann und wo wir Sie erreichen k&nnten. Anbei eine
bereits frankierte Postkarte, um Ihnen Mihe zu sparen.

Flr Ihre freundliche Unterstiitzung unseres Vorhabens danken

wir.
Mit freundlichen GriiRen

(Dipl.-Psych.Dr.rer.nat.W.Echterhoff)
Fachgruppenleiter
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BEIGEFOUOGTE ROCKANTWORTKARTE

O O

Ich bin telefonisch Ich bin telefonisch nicht
unter der Nr.i..cececonee zu erreichen und erwarte
zu erreichen. Sie bei mir zu Hause...

und zwar

oder Al secccscccsncone

Alllcesoescnssscsoscnsn

Datum Datum
Ulleeeoreosocoossa Ullceccoosancnssen
Uhr Uhr
Koln, d€Neeeacceccesccans cesceccsrecsascnnn
Unterschrift
Abgender
Postkarte
An die

Bundesanstalt flir

StraBenwesen

Brithler Strasse 1

9000 Koln 51
Postiettzahl

U2.1h
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Bundesanstalt fiir StraBenwesen 5000 K&in 61, den
Brihler StraBe 1
Postfach 510530
Tel. (0221) 37 02- oder 370 21
Fernschreiber: (Telex) 08882 189 bas d

Wiederholungsschreiben an Kraftfahrer,
mit denen bisher kein Befragungs-
termin vereinbart werden konnte

Vor ca. 14 Tagen traten wir an Sie mit der Bitte heran,
uns wenn mdglich Thre Erfahrungen mit dem Verhalten der
Verkehrsteilnehmer im StraBenverkehr nach Einbruch der
Dunkelheit oder nachts mitzuteilen. Ihre Meinung zu die-
sem Fragenkomplex ist fiir ums sehr wichtig. Leider ist
Ihre Riickantwortkarte bis heute nicht hier im Hause ein-
getroffen. Sicherlich haben Sie vergessen, die beilie-
gende Karte einzuwerfen. Wir mOchten Sie hiermit erneut
bitten, sich an unserer Befragung zu beteiligen und le-
gen Ihnen nochmals eine frankierte Postkarte bei.

Teilen Sie uns bitte einen Termin mit, wann und wo wir
Sie erreichen kOnnen.

Falls Sie nicht interviewt werden mSchten, wiren wir
Thnen sehr verbunden, wenn Sie dies auf der Riickantwort-

karte vermerken wirden.

Mit freundlichen GriiBen

(Dipl.-Psych.Dr.rer.nat.W.Echterhoff)
~ Fachgruppenleiter
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FELDKONTROLLE

Sehr geehrter Verkehrsteilnehmer!

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen bedankt sich
flir die freundliche Unterstiitzung bei der Ver-
kehrsbefragung.

Zur Kontrolle unserer Interviewer mSchten wir
Sie um eine Bestadtigung bitten, daB die Befra-
gung ordnungsgemdlB bei Ihnen durchgefiilhrt wurde.
Benutzen Sie bitte die angeh#dngte Riickantwort-—
karte.

Fir Ihre Bemlihungen besten Dank!

Mit freundlichen GriiBen

(Dipl.-Psych. Dr. Echterhoff)
Fachgruppenleiter

Ich bin lber die Einrichtung von Lichtzeichen-
anlagen ordnungsgemifl befragt worden

(::)ja (::) NEINeeeneeacnnossoanoacsns

A Y cecenss s .o

Begriindung
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Anhang:
7.3 Tabellen






Tabelle 35: Vergleich zwischen (T) und (N) nach
Geschlechtszugehdrigkeit
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GRUPPEN VON mann- weib-
PKW-F AHRERN lich lich I i f6 p%
Auch nachts 83% 17% 100%
fahrende Fahrer | (328) (69) (397)
0,1 1 >5
Nur tagsdber 0% 10% 100%
fahrende Fahrer | (26) (3) (29)
83% 7% 100%
Zusammen (354) (72) (426)
Tabelle 36: Vergleich zwischen befragten und beob-
achteten Pkw~Fahrern nachts nach Ge-
schlechtszugeh&rigkeit
GRUPPEN VON mann- weib-
PHoF ANRERN lich lich I i fG e
Auch nachts fah- 83% 7% 1002
rende befragte
fahrer (328) (69) (397)
2,9 1 >5
beobachtete 86% 1% 100%
fahrer
nachts (2060) (33%8) (2398)
85% 15% 100%
Lusammen GBs) | o | (209)
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Tabelle 37: Vergleich zwischen (G) und (B) nach
Dauer der Fahrerfahrung (in Jahren)

Vergleichsgruppen | M s n Md Hediantest Y |6 | p%
51% 49%
Gegner ©) 14,0 | 8,9 220 12,8
(112) (108)
0,00 1 >5
51% 49%
Befirworter (B) § 14,7 10,3 167 12,9 ( 86) (81

Tabelle 38: Vergleich zwischen (G) und (B) nach Fahr-
leistung (pro Jahr, in 1000 km)

Vergleichsgrupen | M s n Mg Mediantest
¥ 6 p%
52% g%
fegrer (0 I B O G (108
0,52 1 >5
i Les 52%
Befirworter (8) 1,9 sl 10 5.3 | @0 o

Tabelle 39: Vergleich zwischen (G) und (B) nach Hiufig-
keit ndchtlicher Autofahrten pro Monat

Vergleichsgruppen | M s n Md Mfdianltest- Y 19 %
53% §7%
Gegner  (6) 9,4 6,9 | 220 7,9 a16) (100
2,3 1 >5
45% 55%
Befurworter (8) 7,9 6,4 | 167 5,8 %) (%)




Tabelle 40: Vergleich zwischen (G) und (B) nach AnlaB
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ndchtlicher Fahrten

Tabelle

Private oder be-
Private Beruflich beding~| ruflich beding-| n i | fe %
Vergleichsgruppen Fahrten te Fahrten te Fahrten
55% 2% 2% 100%
Gegner () a2 49) 9 @ | .5
64% 20% 16% 100%
Befinarter (8) | (105) (30 ) (166)
59% 2% 19% 100%
Lusamsen @) ®3) ) (35
Tabelle 41: Vergleich zwischen (G) und (B) nach Ge-
schlechtszugehdrigkeit
Vergleichsgruppen M W 3 fG p%
85% 15% | 100%
Gegrer () (187) G @] by s
79% 21% 1003
Befinorter 8) 1 () | G | ()
82% 18% 100%
Zusamnen G | @9 | 8
42: Vergleich zwischen (G) und (B) nach
Lebensalter
Vergleichs- Lebensalter in Jshren 3 i 13 pk
grippen 18-25 | 26-35 | 3645 | 46-55 | 56 u.menr
17% 25% 30% 17% 1% 100%
Geer © Jom [ o0 lw || o e |, |, ],
% | 2w | o% | o | 19k |00 |
Befurvorter (B) | (18) (45) (%) (33 (31) (165)
14% 26% 7% 18% 143 100%
(55) (o1 | (o) | () (54) (385)
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Tabelle 43: Anzahl der Argumente von (G)
hinsichtlich des Sinns von LSA (Frage 6)

und (B)

Tabelle 44:

Vergleichsgrippen Anzahl der Nennungen ; ; " o
1 2 3 4
Th | 49% 1 1% 100%
Gegner  (6) (78) | (104) | (29) () (213)
2,74 3 >5
; 365 | 49% 1% % 100%
Betinvorter (8 fisg) | ) | (®) | ) | (60
3% | 49% 13% % 100%
Lusanaen o) | w3 | @ | @ | 63
Inhalt der erstgenannten Argumente von
(G) und (B) hinsichtlich des Sinns von
LSA (Frage 6)
Inhalt der Argumente (vgl. Tabelle 8) ; ’
Vergleichsgruppen 2 | 3 4 5 6 7 s | 9 2 X JF6p ok
17% 1208 3% | 8% | 443 %] 1% (53 100%
e © A enlan| @ o] @] o oo |em
0,4 71>5
. 5% |18% | 2% | 4% | k¥ % | 1% 6% 100%
Betinorter 8 | oy laay | (0 {0 [ oo | | @ a0 o9
2% [19% | 3 | 6% k4 1% % | 63 | 1002
Lusansen o |on| aoen e | w | @ [e) |Gm
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Tabelle 45: Hiufigkeit des Arguments 6 (Aufrecht-
erhaltung des Verkehrsflusses) bei (G)
und (B) (Frage 6)

Inhalt der Arquaente (vgl.Tabelle 8)
Vergleichsgruppen 3 Rost 1 b f6 ]
63% 7% 100%
Gegner (6) (139) ®2) @
2,h 1 >5
55% 5% 100%
Befurworter (B) (92) (75) (167)
60% 403 100%
Lusansen @ (157) (388)
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Tabelle 46: Hdufigkeit von nachteiligen Argumenten

von (G) und (B) zu LSA (Frage 7)

Vergleichsgruppen Anzahl der Nennungen I b4 19 p¥
71; > ;?i T00%
Gegner (©) (102) () (144) ol 1 (s
6% 2% 100%
Befirvorter (8) (54) o 1)
73% 7% 100%
Zusammen (156) (59) (215)
Tabelle 47: Inhalt der erstgenannten Argumente von
(G) und (B) gegen die Einrichtung von
LSA (Frage 7)
Innalt der Argumente (vgl.Tabelle 9)
Vergleichsgrupen ” 5 P 3 f f6 0%
7% 2% 1% 100%
fegner (© &) Q) @ | aw |l o, |y,
543 31 | 0w |
Befurworter (B) () (22) an o
49% 39% 12 100%
Lusamnen (105) (3) en | em)




Tabelle 48:

Informiertheit von
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programme (Frage 10)

(G) und (B) iber Nacht-

. Nachtprogramme Nachtprogramae

Vergleichsgruppen nicht bekannt bekannt ! f fe ok

62% 8% 100%

egrer (0 (13) (63 @21)
2,9 1 >5

53% L4 100%

Bef irworter (B) (89) ) )

59% W% 100%

lusasmen (227) (161) (388)




Tabelle 50:

Tabelle 51:
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Tabelle 49: HZufigkeit positiver Argumente von (G)

und (B) zur "Griinen Welle" bei Nacht

(Frage 12)
Vergleichsgruppen M:ahl = "eﬂleunggn 3 I i f& pk
51% k34 6% 100%
begrer  (©) 1 (2¢) ) ® (150)
0,5 2 >5
51% k5% 4 100%
Befiirvorter (B) | 5, ®) ® (145)
51% by 5% 100%
Lusaanen (150) (130) (15) (295)
Inhalt positiver erstgenannter Argumente
von (G) und (B) zum Dauerbetrieb von LSA
in "Griiner Welle" (Frage 12)
Inhalt der Argumente (vgl.Tabelle )
Vergleichsgruppen I ¥ 113 %
112 3 5 6 7
L7 2 Wy S L I N B B S 7 R R 17
wre @ Je Jer || o] wle o |, ], |,
wh [ o3 [s | 5% | ex M |t0o |
befirworter 8 | g0y | Jan | @ [an [® Jas)
T | 2% | 8% | |7 @ [ 1006
Lusamaen (33 |60 | 653) | () | 2 | () ass)
Hiufigkeit negativer Argumente von (G)
und (B) zur "Grilinen Welle" bei Nacht
(Frage 12)
Anzahl der Kennungen
Vergleichsgruppen ] .1 3 i fG pk
76% 24% 100%
Gegrer  © (18) (5) & | o0 | 1| s
9% 6 o |
Befurworter (8) an A (8)
80% 20% 100%
Lusamnen () (16) (1)
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Tabelle 52: Inhalt negativer erstgenannter Argumente
von (G) und (B) zum Dauerbetrieb von LSA

in "Griiner Welle" (Frage 12)

Inhalt d.Argumente (vgl.Tabelle 16)

p%

Vergleichsgruppen 1 ) 3 ) 5 6
0% |2zt | o3| 9% | 2% | ws | 00
e O ol o [@|m o] @l |, |,
; 6% | 23% | O%| 8% | 3% | 18% | 100%
Befinrter &) | (|l wy | @] & ] ®©] @] @
8% | 22% | 6% | 9% | 308 | 5% | 10m
Lussamen @ | 6| o @] @ 6o




Tabelle 53:

Tabelle 54:
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Héufigkeit der Argumente von (G) und (B)
zu nachts nicht betriebenen LSA (Frage 15)

Anzahl der Nennungen
Vergleichsgruppen 7 5 2 1 ¥ f6 Y3
61% 36% % 100%
Gegner  (6)
(114) (67) (5) (186) 12 Y
. 67% 3% 1% 100%
Befurworter (8) (88) 2) @ (132)
64% 3% % 100%
Lusanaen ew | awm | o (31)
Inhalt erstgenannter Argumente von (G)
und (B) zu nachts nicht betriebenen LSA
(Frage 15)
Inhalt der Argumente (vgl.Tabelle 17)
Verglefchsgruppen - 3 7 T 5 3 I ¥ F6 | p%
® Sh% | 30% | 5% | 2% | 6% | 3%| 1003
Gegner )
o8 | GDC0) | W | G| ®)] (92) Ls | 5| >
3 63% | 2¥p | 3% | WB | 5% | 1% | 100%
tefirourter 8 | iy | oo w|® | @ | @] 0w
58% | 27% | 4% | 3% 6% | 3% | 100%
Lusamaen (188 | 69) | (%) | @) | (8) | ®) (326)
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Tabelle 55: Ndchtliches FuBgdngerverhalten von (G)
und (B) an Uberwegen von Knotenpunkten

mit LSA (Frage 26)

Verglei chsgruppen bei 'Grin' bei "Rot' wenn lange
bei 'Rot' 3 ¥ 6 p%
20% 75% 5% 100%
Geger  (©) ) (166) 0 @)
4,7 2 >5
) 30 6% i 1008
Befurworter (8) (50) (110) 0 67
247 71% [ 100%
Lusanaen (s5) @6) () (388)

Tabelle 56: Ndchtliches FuBgidngerverhalten von (G)
und (B) an Uberwegen von Knotenpunkten
mit Anforderungsanlagen (Frage 27)

bei bei wenn lange
Vergleichsgruppen |  'Grun) "Rot) bei 'Rot’ ! e
} 5% 183 6 Took
Gegner  (6) (100) “07) (14) (221)
25 12 bs
) 7] 5% i 100
Befurworter (B) (70) (91 (6) (167)
Wy 51% 5% 100%
Zusanmen (170) (198) (20) (388)




Tabelle 57:

Tabelle 58:
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Vergleich der Rotlichtiibertretungen zur

Nachtzeit von (G) und (B)

als Kraftfahrer

(Frage 19)
Vergleichsgruppen | nein ja 3 b4 f6 0%
92% 8% 100%
Gegrer () | (om) an @21
0,2 1] >s
94% 6% 100%
Befurvarter (8) | (45¢) (0 (166)
93% 7% 100%
Lusanmen (360) (€2)) (387)
Vergleich der Angabén von (G) und (B) zur
optimalen Fahrgeschwindigkeit bei ausge-
schalteter LSA in "Griiner Welle" (Frage 13)
Mediantest
Vergleichsgruppen M s n Md - Y ¥ 1 pd
16% 8L%
Gegner (©) 65,5 10,1 | 219 | 68,1 () (185)
0,39 >5
) 13% 87%
Befurworter (B) 64,2 11,2 | 166 | 67,9 o) | w




Tabelle 59:
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Beteiligung von (G) und (B) an n#chtlichen
Unfdllen bei ausgeschalteter LSA (Frage 20)

nicht un-

unfallbe- fallbetei- | keine Er- 5 i f6 M

Vergleichsgruppen | teiligt ligt innerung P
3% 96% 1% 100%
Gegner ) (6) (210) (3) (219)

2,0 2 >5

. 5% 93% % 100%
Befirwrter (&) | (g) w | ® (164)
[73 95% % 100%
Lusammen (15) Ge) | ® (383)
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Tabelle 60: Hiufigkeit der Argumente, mit denen (G) und

Tabelle 61:

und (B) begriinden, warum sie nachts ein von
"Gelb" auf "Rot" wechselndes Lichtsignal

6fter als tagsiiber miBachten (Frage 18)

Vergleichsgruppen Anzahl der Nemnungen ; ; % i
1 >1
68% 3% 1003
Gegner  (G)
(47) (22) (69) 0,2 1 55
7h% 26% 100%
Bef irworter (B) (14) () (19)
69% 3% 100%
Lusanaen (61 @ (88)
Inhalt der erstgenannten Argumente, mit denen
(G) und (B) begriinden, warum sie nachts ein
von "Gelb" auf "Rot" wechselndes Lichtsig-
nal 6fter als tagsiiber miBachten (Frage 18)
Vergleichs- Inhalt der Argumente (vgl. Tabelle 22)
groppen i i f6 | p%
1 2 5 6
Gegner () BT | W% | 19 | 13'“% 007
0 | G | (% (ORI NG (69)
6,31 5 |>

Befirworter (B) 0% | 69% 5% 1% 166 | 100%
) | (13) $)) @] ® (19)

Zusammen "% | 51% | 16% 8% | 1t 100%
(10) | (w5) | () M| | @8
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Tabelle 62: Anzahl der Argumente von (G) und (B), die

das Erleben hinreichender Verkehrssicher-
heit beim Befahren von Knotenpunkten mit
nachts ausgeschalteter LSA begriinden
(Frage 16)

40% 60% % 1] 100%
Befiirworter (B) (10) (15) (0) [()] (25)

i Anzahl der Nennungen
Vergleichs-
gruppen 1 >1 : X Fé ob
92% 8% 100%
Gegner  (6)
(61) ) (66) 0,k 1 55
96% % 100%
Befirworter (B) (24) ©) (25)
9% 7% 100%
Zusassen @) ® ()
Tabelle 63: Inhalt der erstgenannten Argumente von (G)
und (B), die das Erleben hinreichender
Verkehrssicherheit beim Befahren von Knoten-
punkten mit nachts ausgeschalteter LSA be-
griinden (Frage 16)
. Inhalt der Argumente (vgl.
Vergleichs- Tabelle 18)
gruppen 1 2 3 ) : { fé ok
; 8% 9% 5% % 100%
Gegner 6)
25 | G2 3 6 | (66 390 3| 55

8% 52% % 7% 100%
Lusammen G | le | ®] w




Tabelle 64:

Tabelle 65:
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Anzahl der Argumente von (G) und (B), die
das Unsicherheitsgefiihl beim Befahren von
Knotenpunkten mit nachts ausgeschalteter
LSA begriinden (Frage 16)

A
Vergleichs- nzahl der Nennungen ; . " o
gruppen 1 31
81% 19% 100%
Gegner )
7 90,
73) an (%0) 0,0 1 5
82% 18% 100%
Befirworter (B) ®2) (18) (100)
82% 18% 100%
Lusanaen (155) 35 (190)
Inhalt der erstgenannten Argumente von (G)
und (B), die das Unsicherheitsgefiihl beim
Befahren von Knotenpunkten mit ausgeschalte-
ter LSA nachts begriinden (Frage 16)
Vergleichs- Inhalt der Argumente (vgl.é;bel-
gruppen M 5 14 6 | p%
1 2 3 4 5
Gegner (6) 10% ] 37% 6% | 3% | 1% | 100%
@ | (33 G (GO | (3 (90)
7,4 b1 5

) w% | 4% | 1% | 2% ) 5% | 100%
Befurworter (8) ) | @) M@ | (5] (99

Zusammen 4% | b0% 3% |28% 15% 100%
e s |6 |63 | @8) | (189)




Tabelle 66: Meinungsdnderung von informierten und nicht-~
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informierten (G) nach Hinweis auf die Wir-

kungsweise von Nachtprogrammen (Frage 10/

Frage 11)
keine Mei-

Vergleichs~ Meinungs- nungsande- I e f5 [i74
gruppen anderung rung

69% 31% 100%
Informierte
Gegner (6) 57 (26) (83) 2 0k 1 55
Nicht in- 7% 2 100%
formierte
Gegner (6) (106) 63)] 137

7% 26% 1003
Lusasmen (163) o) (220







"EinfluB auf die Verkehrssicherheit infolge nachts
ausgeschalteter Signalanlagen"

Zusammenstellung wichtiger Ergebnisse und fehl en



Aussagen aus der Analyse des Unfallgeschehens
und des Verkehrsablaufs '

Aussagen aus der Analyse der Antworten befragter
Kraftfahrer und zustédndiger Verwaltungsstellen

Ergebnisse

An einem groBen Teil der untersuchten Knoten-
punkte treten nachts weder bei ein- noch bei
ausgeschalteten Signalanlagen Unfdlle auf.

Bei Ausschaltung der Signalanlagen wird in der
Gesamtbilanz ein deutlicher Anstieg der Unfall-
zahlen - etwa um das Dreifache - beobachtet;
mit einer Zunahme des Unfallrisikos ist grund-
sdtzlich zu rechnen.

Eine Verkiirzung der Ausschaltzeiten bewirkt
einen Riickgang der Unrallzahlen.

Mit zunehmender Komplexitat der Knoten ist der
‘Anstieg der Unfallzahlen bei Ausschaltung deut-
licher ausgeprigt; auch die Hiufigkeit der Eno-

ten mit negativer Unfallentwicklung nimmt zu.

Ein Teil der Verwaltungsstellen kehrt zum Dauer-
betrieb der LSA zurick, nachdem ein Anstieg der

Unfallzshlen festgestellt worden ist; an einigen
Knoten hat sich die Ausschaltung Jedoch bewshrt.

Die Mehrheit der Kraftfahrer sieht den Nutzen
des Dauerbetriebs von LSA in einer besseren Er-
kennbarkeit der Verkehrsregelung. Die Orientie-
rung iiber den Verlauf der Fahrstreifen wird fiir
leichter gehalten; positivée Fahrgewohnheiten
bleiben erhalten.

Ein bemerkenswerter Anteil von Kraftfahrern
durchfihrt nachts - hdufiger als tagsiiber - das
Gelblicht noch im letzten Moment. Ein kleiner,
jedoch beachtenswerter Anteil von Kraftfahrern

- |miBachtet das Rotlicht, um die Wartezeit zu ver-

kiirzen.




Bei ausgeschalteten Signalanlagen &ndern sich
die qualitativen Unfallmerkmale. Es treten ver-
stdrkt Einbiegen/Kreuzen-Unfille auf; als Un-
fallursache dominiert "Nichtbeachten der Vor-
fahrt". Der Anteil der Unfdlle mit FuBginger-
beteiligung bleibt in etwa gleich.

Die Art der vermehrt auftretenden Unfdlle deu-"
tet darauf hin, daB bei fehlender Signalisie-
rung MiBverstédndnisse und Fehleinschédtzungen
der baulichen und verkehrlichen Situatlon
moglich sind.

Bei Nacht werden Verkeﬁrsvorschriften héufiger
miBachtet; bei Ausschaltung ist insbesondere
mit Geschwindigkeitsﬁbertrétungen; bei Nicht-
JauSBchgltung mit RotlichtmiBachtungen durch
FuBgénger zu rechnen.

Ausgeschaltete LSA werden von der Mehrheit der l~
EKraftfahrer als defekt angesehen. ‘

Die Hilfte der Kraftfahrer sieht sich beim Be-
fahren von Knoten, deren LSA ausgeschaltet sind,
in ihrer Sicherheit beelntrachtigt.

Die befragten Kraftfahrer benutzen als Fullgénger
Anforderungsanlagen nur ungern.

Die Mehrheit der Kraftfahrer iiberquert als FuB-
ginger trotz Rotlicht die Fahrbahn.

Viele Kraftfahrer fahren nachts Umwege, um Warte-
zeiten an LSA zu vermeiden.

|Eine Verkiirzung der Umlauf- bzw. Wartezeiten

wird positiv bewertet.




Empfehlungen

| Da sich die Ausschaltung von Signalanlagen po-
tentiell negativ auf das Unfallgeschehen aus—
| wirken kann, sollten Ausschaltungen generell
nur sehr zuriickhaltend und nur nach intensi-
ver Prufung der zu erwartenden Unfallentwick-
zlung vorgenommen werden.

:KWahrend;der‘Ausschaltung sind Art und Umfang
des Unfallgeschehens laufend zu beobachten;

| bei einer Beurteilung ist zu beriicksichti-~

| &en, daB selbst geringe Unfallzahlen durch
‘ Dauerbetrieb mit groBer Wahrscheinlichkeit

| vermieden werden konnen.

| Die Aus- bzw. Elnschaltzeltpunkte sind sorg-
fdltig der spezifischen verkehrlichen Situ-
ation entsprechend festzulegen.

‘Ab einem gewissen Ausbaustandard sollten Kno-

ten im Hinblick auf die notwendige und perma-

nent beizubehaltende Einheit wvon Bau und Be-
trieb nicht mehr ausgeschaltet werden.:

| Bei einer Gesamtbewertung der zum Teil gegen-

sitzlichen Erfahrungen und Stellungneshmen ist

| die Ausschaltung von LSA als Ausnahme anzusehen.

‘Grundsﬁtzlich sind fir alle LSA bei Nacht solche

Schaltungen anzustreben, die kurze Wartezeiten
erméglichen.

Die Griine Welle ist nachts als Mittel zur Homo-
genisierung der Geschwindigkeiten zu betrachten.




Die Eignung eines signalisierten Knotens fiir
| die Ausschaltung 1#8t sich in der Regel nicht
sus einem einzelnen Kriterium (z.B. geringe
Verkehrsstirke, einfache bauliche Gestaltung)
herleiten; vielmehr ist eine intensive Prii-
fung der spezifischen verkehrlichen Bedin-
gungen (z.B. Sichtweite, Erkennbarkeit der
Vorfahrtverhiltnisse, Begreifbarkeit der
Spurtihrung) im Einzelfall erforderlich.

Die Aufnahme von Ausschaltempfehlungen in: Form
eines allgemein snwendbaren Kriteriem- oder
Typenkatalogs in die Richtlinien erscheint
nicht angebracht; der Dauerbetriedb ist als
Regelfall anzusehen.

Als Alternative zur volligen Aﬁsschaltung ist
grundsatzlich zu priifen, ob nicht durch MaB-
nahmen im Bereich der verkehrsabhiéngigen
Steuerung oder durch spezielle Nachtpro-
gramme unter Beibehaltung der Sicherheits-
vorteile des Signalschutzes bereits befrie-
digende Losungen erzielt werden konnen.

Folgende Steuerungsarten fiir LSA zur Nachtzeit

gind in Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der

Befragung der Kraftfahrer zu sehen:

- Bei fehlender Einbindnng in eine "Griine Welle"
erhilt der bevorrechtigte Verkehr Dauergriin
und der wartepflichtige Verkehr eine automa-
tische Griinanforderung, wobei das Griinsignal
fiir die untergeordnete Richtung ohne merkli-
che Wartezeit geschaltet werden sollte.

~ Besonders FuBgingeranlagen sollen unverziiglich,
d.h. bereits bei Knopfdruck, den Kraftfahrzeug~
verkehr sperren. -

< Auch bei Einbindung in "Griiner Welle" ist die
_Verkiirzung der Wartezeiten anzustreben.
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