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Zusammenfassung 

Gegenstand der vorliegenden Forschungsarbeit ist die Untersuchung einer möglichen 
Einführung einer Grünpfeilregelung bzw. des Rechtsabbiegens bei Rot in das öster-
reichische Verkehrssystem. Anhand von Videoanalysen ist eine Verkehrszählung 
samt Erhebung der beobachteten Zeitlücken im querenden Verkehr auf der Straße 
und dem Schutzweg sowie eine Verkehrskonfliktuntersuchung durchgeführt worden. 
Darüber hinaus ist ein mathematisch-statistisches Berechnungsmodell anhand pois-
sonverteilter Fahrzeugankünfte der Verkehrszählungsstärken der drei Testkreuzun-
gen in Linz für eine Zeitlückenberechnung erstellt worden. Ziel dieser Arbeit ist es, 
aufzuzeigen, ob infolge einer Einführung des Rechtsabbiegens bei Rot einerseits nen-
nenswerte Zeitersparnisse für den Rechtsabbiegestrom auftreten könnten, anderer-
seits jedoch keine zusätzlichen Gefährdungen für schwächere VerkehrsteilnehmerIn-
nen, wie FußgängerInnen und RadfahrerInnen, einhergehen.  
Die Videobeobachtungen der drei Testkreuzungen und die Modellberechnung haben 
ergeben, dass nur lokale Steigerungen der Leistungsfähigkeit für den Rechtsabbiege-
streifen erreicht werden könnten. Würden alle auftretenden Zeitlücken im Querver-
kehr genutzt werden, ergäbe das eine gesamte Zeitersparnis von ca. 3 Minuten und 
15 Sekunden pro Stunde für den Rechtsabbiegestrom. Pro Fahrzeug würde die Zeit-
ersparnis in Abhängigkeit des Verkehrslichtsignalprogramms 4 bis 11 Sekunden be-
tragen. Darüber hinaus würde eine Einführung einer Grünpfeilregelung zusätzliche 
Verkehrskonflikte verursachen und schwächere VerkehrsteilnehmerInnen benach-
teiligen. Besonders für blinde und sehbehinderte Menschen würde die Grünpfeilrege-
lung die Teilnahme im Verkehrsablauf erschweren. 
 

Abstract 

Content of the present research is the study of a potential initiation of Right Turn on 
Red in the Austrian traffic system. On basis of video analyses, the counting of traffic 
including a survey of the observed time gaps in the crossing traffic on the road and 
the pedestrian crossing as well as a traffic conflict investigation were carried out. In 
addition, a mathematical-statistical calculation model has been written using poisson 
distributed vehicle arrivals of the traffic count for the three test crossroads in Linz for 
a time gap calculation. The aim of this work is to show if the introduction of Turning 
Right on Red could lead to significant time savings for the vehicles flow turning to the 
right. It was investigated if Turning Right on Red could cause any additional risks for 
other users of the traffic system, like pedestrians and cyclists.  
The video analyses of the three test crossroads and the model calculation showed that 
just local increases in the performance for the right-turning lane could be achieved. If 
all time gaps would be used, there would be a maximum time saving of about 3 
minutes and 15 seconds per hour for the right turn stream. As a function of traffic 
light program, the time saving per vehicle would be 4 to 11 seconds. Additionally, the 
introduction of Turning Right on Red would cause further traffic conflicts and disad-
vantage inferior traffic users. Especially for blind and visually impaired people, the 
Turning Right on Red would make it more difficult for them to participate in the traffic 
system. 
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Lesehinweis: 

 
In dieser Arbeit werden etwaige Gender-Regeln vernachlässigt, da die in weiterer Folge vorkom-

menden Begriffe und Bezeichnungen aus der Norm ebenfalls keine Gender-Regeln berücksichti-

gen. Mit der angewandten männlichen Form sind jedoch beide Geschlechter gleichermaßen ge-

meint.  
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1 Einleitung „In Österreich lebten im Jahr 2018 rund 50 Prozent der Bevölkerung in urbanen Räumen.“ (VCÖ, 

2019a, S.11). Im Mobilitätsverhalten in diesen urbanen Räumen, vor allem in Österreichs Landes-

hauptstädten, gibt es große Unterschiede in der Wahl der Verkehrsmittel (vgl. VCÖ, 2019a, S.11f). 

Nichtsdestotrotz ist im Modal Split der Großstädte, mit Ausnahme der Bundeshauptstadt Wien, 

ersichtlich, dass der motorisierte Individualverkehr (kurz MIV) dominiert. Werden Lenker und 

Mitfahrende des motorisierten Individualverkehrs zusammengefasst, ergibt dieser MIV-Anteil im 

Durchschnitt 50 Prozent aller Verkehrsteilnehmer in einer österreichischen Großstadt. Werden 

kleine Städte, wie zentrale Bezirke betrachtet, erhöht sich der MIV-Anteil des Modal Splits auf  64 

Prozent (vgl. Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie, 2016). 

 

Dieser hohe Anteil des MIV stellt Städte bezüglich der Mobilität vor große Probleme. Vor allem 

erscheinen tägliche Stausituationen aufgrund des Berufs- bzw. Pendlerverkehrs als problema-

tisch. Daher sollten Lösungen gefunden werden, um das tägliche Stauproblem und die Flüssigkeit 

des Verkehrsablaufs in den Griff zu bekommen. Dadurch könnten sich Emissionsreduzierungen 

einstellen. 

Einen möglichen Lösungsansatz hatte die Bundesregierung der Republik Österreich im Jahr 

2018 vorgeschlagen. Es sollte an drei Versuchskreuzungen in der Landeshauptstadt Linz ein po-

tenzielles Rechtsabbiegen bei Rot getestet werden (vgl. APA-OTS, 2018). Würden dadurch posi-

tive Ergebnisse, wie eine Leistungssteigerung bzw. eine Kapazitätserhöhung des Knotenpunktes, 

erreicht werden, ohne gleichzeitig andere Verkehrteilnehmer zu gefährden bzw. zu benachteili-

gen, wäre das Rechtsabbiegen bei Rot eine Maßnahme den Straßenverkehr in den Städten flüssi-

ger zu gestalten (vgl. ORF, 2018). 

 

Gegenstand der folgenden Forschungsarbeit soll die Untersuchung einer möglichen Einführung 

einer solchen Grünpfeilregelung bzw. des Rechtsabbiegens bei Rot in das österreichische Ver-

kehrssystem sein. Anhand einer Videoauswertung dreier Versuchskreuzungen in der Landes-

hauptstadt Linz soll unter anderem eine Verkehrszählung durchgeführt werden. Mittels einer Mo-

dellberechnung sollen mögliche Zeitlücken in den querenden Verkehrsströmen für einen 

potenziellen Rechtsabbieger bei Rot gefunden werden. Mit diesen berechneten Zeitlücken kann 

in weiterer Folge eine sich daraus ergebende Reisezeitersparnis für den Rechtsabbiegestrom des 

Knotenpunkts sowie die individuelle Zeitersparnis des potenziellen Rechtsabbiegers bei Rot auf-

gezeigt werden.  

Zusätzlich soll mittels einer Verkehrskonfliktuntersuchung eruiert werden, ob andere Ver-

kehrsteilnehmer, infolge einer potenziellen Einführung einer Grünpfeilregelung beeinflusst wer-

den. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf den ungeschützten Verkehrsteilnehmern, wie Fußgän-

gern und Radfahrern. In weiterer Folge soll analysiert werden, ob die Grünpfeilregelung negative 

Auswirkungen auf den öffentlichen Verkehr haben könnte.  
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1.1 Wirkungsweise von Rechtsabbiegen bei Rot / Funktion 

Das Rechtsabbiegen bei Rot erlaubt ein sogenannter Grünpfeil bzw. Grüner Pfeil. Angezeigt wird 

der Grünpfeil mittels einer nicht leuchtenden Zusatztafel rechts neben dem roten Licht der Ver-

kehrslichtsignalanlage (vgl. Wikipedia, 2019). 

 

 „Ein Grüner Pfeil erlaubt Fahrzeugen das Abbiegen nach rechts trotz roten Lichtzeichens an 

einer Ampel, wenn sie zuvor an der Haltelinie angehalten haben und wenn eine Behinderung oder 

Gefährdung anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere des Fußgänger- und Fahrzeugverkehrs 

der freigegebenen Verkehrsrichtung, ausgeschlossen ist.“ (Bundesministerium für Verkehr, Inno-
vation und Technologie, 2018). 

 

Jedoch ist zu erwähnen, dass mit der Erlaubnis rechts abzubiegen keine Abbiegeverpflichtung 

einhergeht. Jeder Rechtsabbieger kann in der jeweiligen Situation entscheiden, ob die Grünpfeil-

regelung angewendet wird. Eventuell dahinter wartende Fahrzeuge haben diese Entscheidung zu 

respektieren (vgl. Frey, et al., 2018). 

1.2 Erwartungen und Befürchtungen von Rechtsabbiegen bei Rot 

1.2.1 Für und Wider von Rechtsabbiegen bei Rot 

Für die Einführung einer Grünpfeilregelung sprechen verschiedene Argumente. Befürworter die-

ser Regelung erwarten sich viele Vorteile für den Fahrzeugverkehr. In erster Linie wird behauptet, 

dass es örtlich zu erheblichen Steigerungen in der Leistungsfähigkeit für den betreffenden Rechts-

abbiegestrom kommen könnte. Durch Einführung vieler Grünpfeile wird erhofft, dass zusätzlich 

die Leistungsfähigkeit des gesamten Straßennetzes gesteigert werden kann (vgl. Schwab et al., 

2005). Daraus resultierend würden sich kürzere Reisezeiten für Fahrzeuge ergeben (vgl. Gesamt-

verband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015a). 

 

In weiterer Folge sollen durch das Rechtsabbiegen bei Rot Umweltbelastungen reduziert wer-

den. Grünpfeilanhänger sind der Meinung, dass durch diese Regelung eine Kraftstoffersparnis und 

somit auch eine Luftreinhaltung einhergeht. Durch die erhoffte Verkürzung der Wartezeiten an 

den Knotenpunkten für den Rechtsabbiegestrom würden somit weniger im Stillstand laufende 

Motoren warten. Treffen die zuvor genannten Wirkungen ein, würde der örtliche Lärm gemindert 

werden. Dieser Effekt könnte für Anrainer natürlich von klarem Nutzen sein (vgl. Schwab et al., 

2005). 

 

Einen erheblichen Nutzen der Grünpfeilregelung würde die mögliche Flächeneinsparung der 

Grünpfeilzufahrten sein. Der Rechtsabbiegestreifen könnte dadurch verkürzt werden. Die einge-

sparte Fläche könnte für andere im Straßenverkehr sinnvolle Zwecke umgenutzt werden (vgl. 

Schwab et al., 2005). 

Abb.:  1 - Zusatztafel Grünpfeil (Rechtsinformationssystem des Bundes, 2019). 
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Kritiker der Grünpfeilregelung warnen vor einer solchen Einführung. In den meisten Fällen 

wird die zwingende Anhaltepflicht vor einer Grünpfeilnutzung missachtet. Beobachtungen in 

Deutschland haben gezeigt, dass über 70% der Grünpfeilnutzer nicht an der Haltelinie halten, be-

vor rechts abgebogen wird. Daher werden schwächere ungeschützte Verkehrsteilnehmer, wie 

Fußgänger und Radfahrer, behindert oder sogar gefährdet. Diese Behinderung bzw. Gefährdung 

kann unter Umständen zu zusätzlichen Verkehrskonflikten oder Unfällen am Knotenpunkt führen. 

(vgl. Schwab et al., 2005). Detaillierte Beschreibungen der Behinderungen und Gefährdungen sind 

im Kap. 4.2 der Diskussion ersichtlich.  

 

In Deutschland sind Einsatzkriterien definiert worden, um das Rechtsabbiegen bei Rot an ei-

nem bestimmten Knotenpunkt erlauben zu können. Damit sollen Gefährdungen anderer Ver-

kehrsteilnehmer ausgeschlossen werden. Einige deutsche Städte missachten jedoch diese Aus-

schluss- bzw. Abwägungskriterien (vgl. Struben et al., 2018). „Die definierten Kriterien werden oft 
nicht eingehalten. Dabei wird häufig gerade gegen die Ausschlusskriterien verstoßen, die vor al-

lem dem Schutz der schwächeren Verkehrsteilnehmer dienen, was zu einer Erhöhung des Unfall-risikos für Fußgänger und Radfahrer führt.“ (Struben et al., 2018, S. 120). „Lediglich 24% der be-
fragten Großstädte beachten bei der Anordnung alle der genannten Ausschlusskriterien.“ 
(Struben et al., 2018, S. 119). 

1.3 Internationale Erfahrungen 

1.3.1 Deutschland 

Geschichtliche Entwicklung 

Deutschland ist einer der Staaten, die das Rechtsabbiegen bei Rot an gekennzeichneten Kreuzun-

gen erlauben. Die Einführung dieser Regelung hat geschichtliche Hintergründe. In der ehemaligen 

DDR ist ein allgemeines Rechtsabbiegen bei Rot ohne eine entsprechende Zusatzbeschilderung ab 

1964 erlaubt gewesen. Ab dem Jahre 1978 musste jedoch ein sogenannter Grünpfeil an den Kreu-

zungen angebracht werden, da eine allgemeine Erlaubnis bei Rot rechts abzubiegen im Wider-

spruch mit den internationalen Vereinbarungen zum Straßenrecht stand (vgl. Schwab et al., 

2005). 

 

Nach dem Mauerfall im Jahr 1989 und der daraus folgenden Wiedervereinigung ist 1994 be-

schlossen worden, den Grünpfeil in die Straßenverkehrsordnung und die dazugehörige Verwal-

tungsvorschrift aufzunehmen. Es hat jedoch eine Änderung der Regelung, die ein Anhalten vor 

dem Rechtsabbiegen bei Rot erfordert hat, gegeben (vgl. Gesamtverband der Deutschen Versiche-

rungswirtschaft, 2015b). 

 

Die Einführung dieser Regelung ist eine politische Entscheidung gegen die Empfehlung der 

Fachleute der Grünpfeilregelung gewesen. Von der Bundesanstalt für Straßenwesen (kurz BASt) 

ist 1991 eine Studie durchgeführt worden (vgl. Struben et al., 2018). „Die Autoren der BASt-Studie 1 selbst bezeichneten ihre Untersuchung als „eine erste Abschätzung“.“ (Struben et al., 2018, S. 

27). „Falls die Grünpfeilregelung in die Straßenverkehrsordnung übernommen werden sollte, 

hielten die Forscher der BASt einen bundesweiten Modellversuch für erforderlich.“ (Struben et 

al., 2018, S. 27). Eine der Behauptungen ist gewesen, dass „eine wesentliche Beeinträchtigung der 
Verkehrssicherheit für Fußgänger und Fahrzeuge beim Abbiegen mit Grünpfeilregelung nicht nachweisbar ist.“ (Struben et al., 2018, S. 30). 
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Claus-Dieter Meißl  10 

Ohne einen entsprechenden Modellversuch ist 1994 die Grünpfeilregelung in die deutsche StVO 

aufgenommen worden. In der Verwaltungsvorschrift sind acht Einsatzkriterien definiert worden. 

Davon sind sieben Ausschlusskriterien und ein Abwägungskriterium gewesen. Es sind bloß drei 

neue Ausschlusskriterien formuliert worden, die jedoch nicht wissenschaftlich erhoben worden 

sind (vgl. Struben et al., 2018). 

 

Die westlichen Bundesländer sind der Grünpfeilregelung anfangs eher skeptisch entgegenge-

standen (vgl. Struben et al., 2018). Bis 1999 sind nur etwa 300 Grünpfeile in westdeutschen Städ-

ten vorhanden gewesen. In ostdeutschen Städten hingegen sind fast 2500 Grünpfeile montiert ge-

wesen. Jedoch hat sich die kritische Einstellung zu dieser Zusatztafel geändert. Bereits im Laufe 

des Jahres 2002 hat es ungefähr 5000 Grünpfeile in deutschen Städten gegeben (vgl. Wikipedia, 

2019).  

 Die Projektgruppe „Grünpfeil“ der BASt-Studie ist laufend mit Untersuchungen und Erfahrungs-

berichten beauftragt worden. Diese hat Ende 1999 verschärfte Einsatzkriterien für die Grünpfeil-

regelung gewollt, da in den Untersuchungen zur Verkehrssicherheit Konflikte und sogar Unfälle 

zu verzeichnen gewesen sind. Es sind weitere Kriterien wissenschaftlich definiert worden. Insge-

samt haben die Einsatzkriterien dann 12 Ausschlusskriterien und 5 Abwägungskriterien beinhal-

tet (vgl. Struben et al., 2018). „Die Projektgruppe „Grünpfeil“ kommt zu dem Schluss, dass die Bei-

behaltung der Grünpfeilregelung vertretbar ist unter strikter Beachtung einer Reihe klar 

definierter Verhaltensvorschriften, Empfehlungen zur Durchführung, Ausschlusskriterien und Abwägungskriterien.“ (Struben et al., 2018, S. 120). 

 „Zum Februar 2001 wurde die Verwaltungsvorschrift neu gefasst.“ (Struben et al., 2018, S. 15). 

Jedoch wurden jeweils bloß eine der von der Projektgruppe ausgearbeiteten bzw. empfohlenen 

Ausschlusskriterien und Abwägungskriterien in der Neufassung berücksichtigt und übernommen 

(vgl. Struben et al., 2018). 

 
Umsetzung der Grünpfeilregelung 

 

In Deutschland ist die Zusatztafel ein 25 x 25 cm großes Blechschild, welches einen grünen nicht 

reflektierenden Pfeil auf schwarzem Hintergrund zeigt. Folgende Abbildung veranschaulicht den 

Grünpfeil in Deutschland (vgl. FUSS e.V., 2004).  

 

Österreich hat mit Ausnahme der weißen Hintergrundfarbe das gleiche Zusatzschild wie der 

Nachbarstaat Deutschland festgelegt.  

  

Abb.:  2 - Grünpfeil aus Deutschland (Wikipedia, 2019). 
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Auswirkungen und Erfahrungen der Grünpfeilregelung 

Viele deutsche Städte wenden die Grünpfeilregelung an. Jedoch haben einige Städte bereits 

Grünpfeilzusatztafeln abmontiert. Hauptsächlich werden Sicherheitsbedenken als Grund genannt 

(vgl. Struben et al., 2018). In einer Studie der Unfallforschung der Versicherer mit der TU Dresden 

kann jedoch kein ersichtlicher Anstieg der Unfälle in Bezug auf das Rechtsabbiegen bei Rot an 

Knotenpunkten aufgezeigt werden (vgl. Jacobs, 2014).  

 „In allen 14 befragten ostdeutschen Städten und in 45 von 61 befragten westdeutschen Städten 
wird die Grünpfeilregelung angewandt. Unter den 16 westdeutschen Großstädten, die den Grün-

pfeil generell ablehnen, sind vier (Bielefeld, Krefeld, Mühlheim, Wiesbaden), in denen der Grün-

pfeil nur für wenige Jahre nach der Einführung der StVO im Jahre 1994 angewendet wurde. 

Gründe für den Abbau war die Nichtbeachtung der Anhaltepflicht, auffälliges Unfallgeschehen und Beschwerden von Bürgern.“ (Struben et al., 2018, S. 94f). „Die Entscheidung, ob eine Grünpfeilregelung angewendet wird, hängt oft davon ab, ob der je-weiligen Verwaltung die Flüssigkeit oder die Sicherheit des Verkehrs wichtiger sei.“ (Jacobs, 
2014).  

Darüber hinaus werden, wie zuvor erwähnt, die definierten Einsatzkriterien von den meisten 

deutschen Städten sowie die geforderte Anhaltepflicht der Grünpfeilnutzer nicht immer korrekt 

eingehalten (vgl. Jacobs, 2014). 

Detaillierte Wirkungen und Erfahrungen sind in Kap. 4 der Diskussion ersichtlich. 

1.3.2 Weitere Europäische Staaten - Frankreich, Polen, Tschechien, Portugal und Irland 

In den europäischen Staaten Frankreich, Polen, Tschechien, Portugal und Irland gilt bereits die 

Regelung, dass bei Rot rechts abgebogen werden darf, sofern die freigegebenen Verkehrsströme 

nicht beeinträchtigt werden (vgl. Struben et al., 2018). 

 

In fast allen diesen Ländern ist die Verkehrsregelung Rechtsabbiegen bei Rot im Gegensatz zu 

Deutschland mit Leuchtpfeilen unterstützt. Die Haltepflicht an der markierten Haltelinie vor dem 

Abbiegemanöver wird jedoch in allen genannten Staaten gefordert (vgl. Struben et al., 2018). 

 

In den Staaten Frankreich, Portugal und Irland kommt ein gelb blinkender Leuchtpfeil zum Ein-

satz, der unter dem Signalgeber angebracht ist. In Frankreich kommt verschärfend hinzu, dass ein 

separater Rechtsabbiegestreifen Voraussetzung für eine potenzielle Kreuzung mit der Rechtsab-

biegeerlaubnis bei Rot ist (vgl. Struben et al., 2018). „Weiters darf der gelb blinkende Abbiegepfeil 
erst dann blinken, nachdem die 1. Furt gesperrt ist und die vorgeschriebenen Räumzeiten zwi-

schen Fußgängern auf der 1. Furt und den Rechtsabbiegern berücksichtigt wurden.“ (Struben et 

al., 2018, S.155). In Ausnahmefällen bzw. in kritischen Verkehrssituationen kann dieser gelb blin-

kende Leuchtpfeil deaktiviert werden, sodass in diesem Fall keine Rechtsabbiegeerlaubnis bei Rot 

erlaubt wird. (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Polen hat bis zum Jahre 2000 denselben Grünpfeil wie Deutschland im Einsatz gehabt. Heute 

bedienen sich Polen und Tschechien an einem beleuchteten grünem Rechtsabbiegepfeil (vgl. Stru-

ben et al., 2018). 

In Litauen hat bis Ende 2019 die Grünpfeilregelung entsprechend der deutschen Regelung ge-

golten. Mit Jahresbeginn 2020 ist diese Regelung jedoch abgeschafft worden (vgl. Struben et al., 

2018). 
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1.3.3 Außereuropäischer Staaten - USA, Kanada, und andere 

Auch in außereuropäischen Staaten ist das Rechtsabbiegen bei Rot erlaubt. Die Regelung ist in 

manchen Ländern mittels einer entsprechenden Beschilderung gekennzeichnet. Andere Staaten 

geben eine generelle Erlaubnis für ein Rechtsabbiegen bei Rot ohne zusätzliche Beschilderung. Es 

existieren Regelungen, die je nach Staat eine permanente aber auch zeitlich eingeschränkte Er-

laubnis bezüglich der Grünpfeilregelung haben (vgl. Struben et al., 2018). 

Neben Nordamerika gilt diese Regelung vor allem im asiatischen Raum bis Australien. In Aust-

ralien, Singapur und Thailand ist die Grünpfeilregelung jedoch an den dort gefahrenen Linksver-

kehr angepasst. Zu den Staaten mit Rechtsverkehr und einer Rechtsabbiegeerlaubnis bei Rot zäh-

len die USA, Kanada, die Dominikanische Republik, Ägypten, China (außer Hongkong, Macau und 

Taiwan), Myanmar und Südkorea (vgl. Struben et al., 2018). 

 

Studien aus den USA haben gezeigt, dass das Rechtsabbiegen bei Rot (in den USA abgekürzt als: 

RTOR) gerne von den Fahrzeuglenkern angenommen wird. Immer wieder wird der verbesserte 

Verkehrsfluss betont. Eine Studie aus Kalifornien hat ergeben, dass weniger Rechtsabbiegekon-

flikte während der Rotphase passiert sind als in der Grünphase. Daher wird die Verkehrssicher-

heit mit einer Grünpfeilregelung dort nicht als gefährlicher angesehen. Die Studie gibt weiters an, 

dass Fußgängerkonflikte mit einem Rechtsabbieger bei Rot in 0,8% der Fälle passiert sind. Dabei 

ist jedoch eine Vorrangverletzung selten die Ursache gewesen. Weiters wird betont, dass Missach-

tungen der Grünpfeilregelung, wie Verletzungen des Vorrangs oder der Anhaltepflicht, mit hohen 

Geldstrafen geahndet werden. Darüber hinaus wird kein Grünpfeil an Knotenpunkten mit hohem 

Fußgängeranteil und geringen Sichtverhältnissen angebracht (vgl. Fleck et al., 2002). 

 

Eine andere Studie aus dem Jahre 1981 zeigt auf, dass eine deutliche Zunahme der Fußgänger-

unfälle und Fahrradunfälle infolge der Einführung einer Grünpfeilregelung entstanden sind. Etwa 

zwei Drittel der Verkehrsunfälle sind in der Rotphase und ein Drittel in der Grünphase beim 

Rechtsabbiegen passiert. Fußgänger und Radfahrer sind häufig in Unfällen involviert gewesen, 

vor allem wenn diese vom rechten Fahrbahnrand den Schutzweg überquert haben. Begründet 

wird das in der Studie damit, dass der Blick des Rechtsabzubiegenden bei Rot vermehrt nach links 

gerichtet ist, um sich in den Verkehrsfluss einordnen zu können. Die Ergebnisse der Studie zeigten 

außerdem, dass sich eine Routenänderung eingestellt hat. Folglich hat die Anzahl der Rechtsab-

bieger zugenommen (vgl. Preusser et al., 1981). 

 

Eine Studie aus New York City, Staten Island hat aufgezeigt, dass die Wartezeit für Fahrzeug-

lenker durch das Rechtsabbiegen bei Rot reduziert werden kann, ohne zusätzlichen Anstieg der 

Unfallrate (vgl. Official Website of the City of New York, 2009). 

 

Im Jahr 2002 ist in den USA und Kanada eine Befragung bezüglich der Sicherheit von Rechtsab-

biegen bei Rot durchgeführt worden. Annähernd alle Personen haben sich für die Beibehaltung 

der Grünpfeilregelung ausgesprochen, obwohl in den meisten Fällen die Anhaltepflicht missachtet 

worden ist. Weiters sind sie der Meinung gewesen, dass dadurch eine Leistungsfähigkeitssteige-

rung, Reisezeitersparnis und Kraftstoffersparnis einhergehen, glauben aber nicht, dass dadurch 

Emissionen eingespart werden könnten. Eine Studie aus Kanada zeigt, dass im Durchschnitt nur 

15 bis 30 Sekunden pro Fahrzeug und Tag eingespart werden kann. Das würde etwa zwei Grün-

pfeilnutzungen pro Tag entsprechen. Sicherheitsbedenken haben wenige angegeben, da die Grün-

pfeilregelung klar aufzeigt, dass die Vorfahrt gegenüber anderen Verkehrsteilnehmern gewährt 

werden muss. Jedoch sollten an Unfallhäufungsstellen und Knotenpunkten mit hohem Fußgän-

geranteil keine Grünpfeile angebracht werden (vgl. Lord, 2002). 
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1.3.4 Rechtsabbiegen bei Rot für Radfahrer 

Zu erwähnen ist, dass in einigen Staaten das Rechtsabbiegen bei Rot für Radfahrer erlaubt ist. 

Zu diesen Staaten, die positive Erfahrungen gemacht haben, zählen unter anderem die USA, Frank-

reich, Niederlande und Belgien. In der Schweiz wird in Basel ein Pilotversuch bezüglich einer 

Grünpfeilregelung für Radfahrer durchgeführt (vgl. Hasselmann, 2015). Das Rechtsabbiegen bei Rot „mache Radfahrer schneller und das Verkehrsmittel werde dadurch noch attraktiver.“ (Has-
selmann, 2015). 

In dieser Arbeit ist das Rechtsabbiegen bei Rot jedoch für alle Fahrzeugarten unter 7,5 Tonnen 

Gesamtgewicht untersucht worden.  

1.4 Umsetzung in Österreich 

1.4.1 Motivation 

Im Jahr 2018 hat das Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie entschieden, 

einen Pilotversuch für ein „Rechtsabbiegen bei Rot“ durchzuführen. Diese Verkehrsregelung soll 

in enger Anlehnung an die bestehende deutsche Grünpfeilregelung gelten. Erklärt hat das Bun-

desministerium den Pilotversuch damit, dass ein Rechtsabbiegen bei Rot in vielen Ländern der 

Welt seit langem gängige Praxis ist (vgl. APA-OTS, 2018).  

Die große Hoffnung liegt darin, dass der Fahrzeugverkehr flüssiger gemacht wird und sich eine 

Reduktion der Stausituationen in den Städten einstellt (vgl. ORF, 2018). 

 

Die oberösterreichische Landeshauptstadt Linz hat sich als Teststadt angeboten. Der zu der Zeit 

dort regierende Verkehrsstadtrat empfand jede Maßnahme gegen das tägliche städtische Ver-

kehrschaos als willkommen. Drei Kreuzungen sollten ausgewählt werden, um das Pilotprojekt zu 

testen. Dafür war jedoch eine Novellierung der Straßenverkehrsordnung erforderlich, um an die-

sen drei Kreuzungen bei Rot rechts abbiegen zu dürfen (vgl. ORF, 2018). 

 

Für die Durchführung des Pilotversuchs ist das Institut für Verkehrswissenschaften der Tech-

nischen Universität Wien beauftragt worden. Grundsätzlich ist ein Vorher-Nachher-Vergleich ge-

plant gewesen. Es sollte jede Kreuzung mit und ohne Grünpfeilregelung untersucht werden. Auf-

fälligkeiten, Nutzerverhalten und Konfliktsituationen sollten aufgezeigt werden (vgl. ORF, 2018). 

 

Nach Vorschlägen der Landeshauptstadt Linz hat das Institut für Verkehrswissenschaften der 

Technische Universität Wien drei geeignete Kreuzungen im Stadtgebiet festgelegt. Im Herbst 

2018 sind an allen drei Kreuzungen mit der bekannten unveränderten Verkehrsregelung Kameras 

aufgestellt worden, um Videoaufzeichnungen zu erstellen. Geplant war, dass nach Änderung der 

Straßenverkehrsordnung und Umsetzung der Grünpfeilregelung an denselben Kreuzungen er-

neut Kameras platziert werden, um Videoaufzeichnungen mit der neuen Verkehrsregelung, die 

ein Rechtsabbiegen trotz roter Ampel erlaubt, zu erstellen. Nach mehrmaligem Aufschub der „Nachher“-Erhebung seitens der Politik, ist aufgrund der bundespolitischen Situation in Öster-

reich im Mai 2019 das Projekt „Rechtsabbiegen bei Rot“ vorerst gestoppt worden (vgl. APA-OTS, 

2019). 

Somit liegt aktuell lediglich die Videoerhebung von der „Vorher“-Erhebung vor. Dieses Video-

material ist für die vorliegende wissenschaftliche Arbeit ausgewertet worden und dient als Grund-

lage dafür. 
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1.4.2 Gesetzesänderung der StVO für den Pilotversuch 

In Österreich gilt grundsätzlich an lichtgesteuerten Knotenpunkten die Verkehrsregelung, dass 
erst infolge eines grünen Freigabezeichens die Kreuzung befahren werden darf. Daher müssen bei 
Rot ankommende Fahrzeuge an der Haltelinie halten und auf das Freigabezeichen warten.  
 
Für den geplanten Pilotversuch sind Änderungen der Straßenverkehrsordnung notwendig gewe-

sen. In der 30. Novelle der Straßenverkehrsordnung sind unter anderem in den Paragraphen § 38. 

Bedeutung der Lichtzeichen. und § 54. Zusatztafeln. Absätze hinzugefügt worden, die für eine 

Rechtsabbiegeerlaubnis trotz roter Lichtsignalanlage erforderlich sind.  

 

Zu Paragraph 38 werden zum bereits bestehenden Abs. 5 zusätzlich Abs. 5a und Abs. 5b hinzuge-

fügt. Diese sind nachfolgend angeführt (vgl. Rechtsinformationssystem des Bundes, 2019). 

 

„§ 38. Bedeutung der Lichtzeichen: 

(5a) Zur Durchführung wissenschaftlicher Untersuchungen kann der Bundesminister 

für Verkehr, Innovation und Technologie durch Verordnung Kreuzungen bestimmen, 

an denen abweichend von Abs. 5 die Lenker von Fahrzeugen – mit Ausnahme der Len-

ker von Lastkraftfahrzeugen oder Bussen mit einem höchsten zulässigen Gesamtge-

wicht von jeweils mehr als 7,5 t – trotz rotem Licht rechts abbiegen dürfen, wenn   

1. sie zuvor angehalten haben,   

2. eine Behinderung oder Gefährdung anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere des 

Fußgänger- und Fahrzeugverkehrs der freigegebenen Fahrtrichtung, ausgeschlossen 

ist und   

3. neben dem roten Lichtzeichen eine Zusatztafel gemäß § 54 Abs. 5 lit. n angebracht 

ist. 

(5b) Eine Verordnung nach Abs. 5a darf nur erlassen werden, wenn hinsichtlich der 

dadurch bestimmten Kreuzungen aus Gründen der Verkehrssicherheit keine Beden-

ken bestehen und eine solche Untersuchung im Interesse des Straßenverkehrs gele-

gen ist. In der Verordnung ist die Fahrtroute anzugeben, für die die Erlaubnis, bei ro-

tem Licht rechts abzubiegen, gilt. An den in der Verordnung genannten Kreuzungen 

ist neben dem roten Lichtzeichen eine Zusatztafel gemäß § 54 Abs. 5 lit. n anzubrin-gen.“ (Rechtsinformationssystem des Bundes, 2019). 

 

Zu Paragraph 54 wird unter Abs. 5 folgende Zusatzstafel mit Abs. n) angefügt. (vgl. Rechtsinfor-

mationssystem des Bundes, 2019). 

Die Zusatztafel wird unter Punkt 1.3.1 samt Abbildung genauer beschrieben. Nachfolgend findet 

sich der neue Zusatz in der Straßenverkehrsordnung.  

 

„§ 54. Zusatztafeln. 
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Eine solche Zusatztafel neben einem roten Lichtzeichen zeigt an, dass i.S. von § 38 

Abs. 5a die Lenker von Fahrzeugen – mit Ausnahme der Lenker von Lastkraftfahrzeu-

gen oder Bussen mit einem höchsten zulässigen Gesamtgewicht von jeweils mehr als 

7,5 t - trotz rotem Licht rechts abbiegen dürfen.“ (Rechtsinformationssystem des Bun-

des, 2019). 

 

Infolge der Änderung bzw. Anpassung der Straßenverkehrsordnung ist der rechtliche Rahmen für 

die wissenschaftliche Untersuchung des Pilotversuchs in Linz für ein etwaiges Rechtsabbiegen bei 

Rot geschaffen worden (vgl.  Parlament der Republik Österreich, 2018). 

 

1.4.3 Ausschluss- und Abwägungskriterium 

In Anlehnung an Studien, Untersuchungen und Erfahrungen aus Deutschland sind im Auftrag 

des Bundesministeriums für Verkehr, Innovation und Technologie vom Institut für Verkehrswis-

senschaften der Technischen Universität Wien Einsatzkriterien ausgearbeitet und definiert wor-

den (vgl. Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie, 2018).  

 

Dieser Kriterienkatalog ist jedoch strenger als in Deutschland formuliert worden. Die 17 Ein-

satzkriterien unterteilen sich in sogenannte Ausschlusskriterien und Abwägungskriterien. Die 11 

Ausschlusskriterien müssen zwingend bei der Wahl einer potenziellen Kreuzung mit Grünpfeilre-

gelung berücksichtigt werden. Bezüglich der 6 Abwägungskriterien kann nach sorgfältiger Prü-

fung mit entsprechender Begründung eine Grünpfeilzusatztafel an einer in Frage kommenden 

Kreuzung montiert werden (vgl. Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie, 

2018).  

 

Mit diesen Einsatzkriterien soll ein möglichst konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot sicherge-

stellt werden. Daher erscheint die lückenlose Einhaltung dieser Kriterien unumgänglich. Nachfol-

gende Auflistung stellt die 11 Ausschlusskriterien und die 6 Abwägungskriterien dar (vgl. Bun-

desministerium für Verkehr, Innovation und Technologie, 2018).  

 

 „Ausschlusskriterien  

1. Wenn von der Haltelinie der Rechtsabbieger keine ausreichende Einsehbarkeit der freigege-

benen Verkehrsrichtungen gegeben ist  

2. Wenn einem Linksabbieger im Gegenverkehr durch ein 3-Kammer-Signal bzw. durch einen 

grünen Pfeil ein konfliktfreies Abbiegen nach links signalisiert wird  

3. Wenn Pfeile in den für den Rechtsabbieger gültigen Lichtzeichen die Fahrtrichtung vorschrei-

ben  

4. Wenn für das Rechtsabbiegen mehrere markierte Fahrstreifen zur Verfügung stehen  

5. Wenn beim Rechtsabbiegen Gleise von Schienenfahrzeugen gekreuzt oder befahren werden 

müssen  

6. Wenn der freigegebene Fahrradverkehr auf dem zu kreuzenden Radweg für beide Richtun-

gen zugelassen ist oder der Fahrradverkehr trotz Verbotes in der Gegenrichtung in erhebli-

chem Umfang stattfindet und durch geeignete Maßnahmen nicht ausreichend eingeschränkt 

werden kann  

7. Bei abgesetzten Radfahrerüberfahrten  

8. Wenn beim Rechtsabbiegen bei Rot eine vorgezogene Haltelinie (Bikebox) für geradeaus fah-

rende bzw. links abbiegende Radfahrer überfahren werden muss  

9. Wenn die Verkehrslichtsignalanlage überwiegend der Schulwegsicherung dient  

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  16 

10. Wenn Kreuzungen oder Einmündungen häufig von Blinden oder Sehbehinderten überquert 

werden und nicht mit akustischen oder anderen geeigneten Zusatzeinrichtungen ausgestat-

tet sind  

11. Wenn die erlaubte Höchstgeschwindigkeit größer als 50 km/h ist  

 

Abwägungskriterien  

1. Wenn keine eigene Rechtsabbiegespur vorhanden ist  

2. Wenn zu erwarten ist, dass viele Fahrspuren und Fahrbeziehungen zur Überforderung der 

Rechtsabbieger bei Rot führen  

3. Wenn Kreuzungen und Einmündungen häufig von mobilitätseingeschränkten Personen 

überquert werden  

4. Wenn Linienbusse als entgegenkommende Linksabbieger durch die Rechtsabbieger bei Rot 

mit Grünpfeil behindert werden können  

5. Wenn in der übergeordneten Fahrtrichtung von rechts regelmäßig Wendefahrten auftreten  

6. Wenn die Fahrgeschwindigkeit (v85) mehr als 10% über der erlaubten Höchstgeschwindig-keit (max. 50 km/h) liegt“ (Frey, et al., 2018, S.8-11). 

 

1.5 Forschungsfrage und Hypothesen 

Ziel dieser Arbeit ist es, aufgrund einer Videoauswertung von drei Testkreuzungen im Stadtgebiet 

von Linz und einer Erstellung eines mathematisch-statistischen Berechnungsmodells, die Poten-

tiale und Risiken von Rechtsabbiegen bei Rot zu analysieren. Das Berechnungsmodell soll auf-

grund der in der Verkehrszählung der drei Testkreuzungen erhobenen Verkehrsströme Zeitlü-

cken berechnen, in denen eventuell Rechtsabbieger bei Rot konfliktfrei abbiegen könnten ohne 

andere Verkehrsteilnehmer zu benachteiligen oder zu gefährden.  

 

Zusammenfassend führen die obigen Ausführungen als theoretische Grundlage für diese Arbeit 

zu der folgenden Forschungsfrage, welche anhand der untenstehenden Hypothesen überprüft 

werden soll.  

 

Forschungsfrage:  

Wie wird der Verkehrsablauf durch Einführung von Rechtsabbiegen bei Rot (Grünpfeilregelung) 

beeinflusst? 

 

Hypothese 1:  

Die Grünpfeilregelung erhöht die Leistungsfähigkeit des Rechtsabbiegestroms. 

 

Hypothese 2:  

Das Konfliktpotential zwischen Motorisiertem Individualverkehr und Aktiver Mobilität steigt 

durch die Einführung eines Grünpfeils. 

 

Hypothese 3:  

Die Grünpfeilregelung beeinflusst den öffentlichen Verkehr. 
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2 Methode 

2.1 Videoerhebung 

Für eine Verkehrszählung, Konfliktuntersuchung, eventuellen Möglichkeiten bei Rot rechts abbie-

gen zu können und die daraus resultierenden Zeitersparnisse ist das Institut für Verkehrswissen-schaften der TU Wien des Forschungsbereichs „Verkehrsplanung und Verkehrstechnik“ vom Bun-

desministerium für Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) beauftragt worden, eine 

Videoerhebung an drei Kreuzungen im Stadtgebiet von Linz im Rahmen des Pilotprojektes durch-

zuführen. Hauptaugenmerk der Untersuchung sind der Verkehrsablauf sowie die Verkehrskon-

flikte. 

 

Die drei Kreuzungen entsprechen den oben genannten ausgearbeiteten Ausschlusskriterien 

und den Abwägungskriterien der Technischen Universität Wien. Die Kreuzung „Weißenwolff-

straße/Garnisonsstraße/Derfflingerstraße/Nietzschestraße“ wird im Folgenden als „Kreuzung 1 

- Zentrum“ definiert. Diese befindet sich im östlichen Zentrum der Stadt Linz. Die Kreuzung „Dor-
nacher Straße/Johann-Wilhelm-Klein-Straße“ wird nachfolgend als „Kreuzung 2 - Dornach“ be-
zeichnet. Diese Kreuzung liegt nördlich der Donau im Stadtteil Sankt Magdalena. Die dritte Kreu-zung „Wiener Straße/Ennsfeldstraße“ wird in dieser Arbeit als „Kreuzung 3 - Ebelsberg“ definiert. 
Diese Kreuzung befindet sich im Süden der Stadt Linz im Stadtteil Linz-Ebelsberg.  

 

Nachfolgende Grafik (Abb.: 3) zeigt einen Überblick zur geographischen Lage der drei Kreuzun-

gen des Pilotprojektes. An jeder der drei Kreuzungen ist eine Verkehrszählung der für ein etwai-

ges Rechtsabbiegen bei Rot relevanten Verkehrsflüsse durchgeführt worden. Diese Verkehrs-

ströme sind in den unten befindlichen Orthophotos (Abb.: 8-10) der Kreuzungen farblich 

dargestellt und genau beschrieben. Des Weiteren sind empirisch potenzielle Zeitlücken für ein 

konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot erhoben worden. Zusätzlich ist im Zuge dieser Arbeit eine 

Modellrechnung mittels Formelapparate aus der Literatur (siehe Schnabel et al., 2011) erstellt 

worden, um Zeitlücken im querenden Verkehrsfluss statistisch berechnen zu können. Daraus soll 

abgeleitet werden, ob durch Einführung eines Grünpfeils eine Steigerung der Leistungsfähigkeit 

der Rechtsabbieger pro Stunde möglich ist. Die empirisch erhobenen Zeitlücken anhand der drei 

gewählten Kreuzungen sollen in weiterer Folge mit den Ergebnissen des Modells verglichen wer-

den.  

 

Weiters sind im Zuge der Videoerhebung etwaige Verkehrskonflikte und Missachtungen der 

Verkehrsregelung erhoben worden. Daraus sollen Schlüsse gezogen werden, ob und welche Kon-

flikte im Zusammenhang mit potenziellen Grünpfeilen möglicherweise vermehrt oder auch ver-

mindert auftreten könnten.  
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2.1.1 Standorte der Videokameras 

An den drei gewählten Kreuzungen des Pilotprojekts sind Kameras für die Videoerhebung im 

Kreuzungsbereich aufgestellt worden.  

An „Kreuzung 1 - Zentrum“ und „Kreuzung 3 - Ebelsberg“ sind aufgrund besserer Übersicht je-

weils zwei Videokameras gleichzeitig montiert worden. An „Kreuzung 2 - Dornach“ ist lediglich 

eine Kamera aufgestellt worden. Die nachfolgenden Bilder zeigen den jeweiligen Blickwinkel auf 

den Rechtsabbiegestreifen aus Sicht einer Videokamera. An diesen Stellen sind demnach die Vi-

deokameras platziert worden. 

 

Abb.:  3 - Übersicht der drei Testkreuzungen in der Landeshauptstadt Linz (Google LLC, 2020). 

Abb.:  4 - Testkreuzung 1: Weißenwolffstraße/Garnisonsstraße/Derfflingerstraße/Nietzschestraße (Frey, 
et al., 2018, S. 19). 
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2.1.2 Zeitplan der Videoerhebung 

Alle Videos sind im Zeitraum von 01.10.2018 bis einschließlich 22.10.2018 aufgenommen wor-

den. Daraufhin hat das Institut für Verkehrswissenschaften für Kreuzung 1 und 3 je 50 Videostun-

den und für Kreuzung 2 40 Videostunden ausgewählt, um eine entsprechende aussagekräftige 

und vergleichbare Datenerhebung durchführen zu können.  

Für die Verkehrszählung, Konfliktuntersuchung und eventuelle Möglichkeiten bei Rot rechts 

abbiegen zu können sind jeweils die Wochentage Dienstag, Mittwoch, Freitag, Samstag und Sonn-

tag erhoben worden. An diesen Wochentagen sind jeweils die Nachtstunden von 00:00 Uhr bis 

02:00 Uhr, die Morgenstunden von 06:00 Uhr bis 09:00 Uhr, die Mittagsstunden von 11:00 Uhr 

bis 14:00 Uhr und die frühen Abendstunden von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr für die Videoerhebung 

von Bedeutung. 

Die nachfolgende Tabelle (Tab.: 1) zeigt eine Übersicht des Zeitplans der gesamten Videoerhe-

bung. Für die grau markierten Felder gibt es Videoaufnahmen. Jede der drei Kreuzungen wird mit einem „K“ abgekürzt. Beispielsweise wird Kreuzung 1 als „K1“ bezeichnet. Die für die Erhebung 

bzw. Auswertung relevanten Videostunden sind für jede Kreuzung mit einem „X“ gekennzeichnet. 

Abb.:  6 - Testkreuzung 2: Dornacher Straße/Johann-Wilhelm-Klein-Straße (Frey, et al., 2018, S. 19). 

Abb.:  5 - Testkreuzung 3: Wiener Straße/Ennsfeldstraße (Frey, et al., 2018, S. 19). 

Abb.: 5 – Testkreuzung 2: Dornacher Straße/Johann-Wilhelm-Klein-Straße (Frey, et al., 2018, S. 19). 

Abb.: 6 – Testkreuzung 3: Wiener Straße/Ennsfeldstraße (Frey, et al., 2018, S. 19). 
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K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3

00:00 X X

01:00 X X

02:00

03:00

04:00

05:00

06:00 X X

07:00 X X

08:00 X X

09:00

10:00

11:00 X X

12:00 X X

13:00 X X

14:00

15:00

16:00 X X

17:00 X X

18:00

19:00

20:00

21:00

22:00

23:00

K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3 K1 K2 K3

00:00 X X X X X X X X X X X X

01:00 X X X X X X X X X X X X

02:00

03:00

04:00

05:00

06:00 X X X X X X X X X X X X

07:00 X X X X X X X X X X X X

08:00 X X X X X X X X X X X X

09:00

10:00

11:00 X X X X X X X X X X X X

12:00 X X X X X X X X X X X X

13:00 X X X X X X X X X X X X

14:00

15:00

16:00 X X X X X X X X X X X X

17:00 X X X X X X X X X X X X

18:00

19:00

20:00

21:00

22:00

23:00

Montag

01.10.2018 06.10.2018

Dienstag

02.10.2018

Mittwoch Donnerstag

03.10.2018 04.10.2018 10.10.2018 11.10.2018

12.10.2018 13.10.2018

Dienstag Mittwoch Donnerstag

Freitag Samstag

Sonntag Montag

07.10.2018 08.10.2018

Freitag Samstag

05.10.2018

22.10.2018

Freitag Samstag Sonntag Montag

19.10.2018 20.10.2018 21.10.201814.10.2018 15.10.2018 16.10.2018 17.10.2018 18.10.2018

Sonntag Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag

09.10.2018

Tabelle 1– Zeitplan der Videoerhebung für jede der drei Testkreuzungen 
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2.1.3 Beschreibung der Videoerhebung 

Für die Videoauswertung sind nachfolgend beschriebene Kriterien im Vorfeld der Auswertung 

definiert worden. Die verwendeten Querschnittsverkehrszählungswerte beziehen sich immer auf 

eine ganze Stunde. Gezählte Stundenwerte können dann einfacher verglichen werden. Spezielle 

tageszeitliche Werte bzw. Spitzenstunden können klar aufgezeigt werden. 

 

Aufgrund der Verkehrslichtsignalanlagen an den drei Kreuzungen teilt sich die Verkehrszäh-

lung in eine Grünphase und eine Rotphase immer aus Sicht des potenziellen Rechtsabbiegers bei 

Rot. Grund für die getrennte Querschnittszählung ist, dass Rotlichtmissachtungen klar dargestellt 

werden können. Des Weiteren können mögliche Zeitlücken für einen potenziellen Rechtsabbieger 

bei Rot in der Verkehrszählung der Rotphase erhoben werden. In der Grünphase haben Rechts-

abbieger eine freigegebene Abbiegemöglichkeit. An Kreuzung 2 und 3 zeigt die Ampel in den Nachtstunden „Gelb-blinken“, daher wird die Verkehrszählung in der Zeit nicht differenziert be-
handelt. Somit können in dieser Zeit keine Zeitlücken erhoben werden, da keine klare Ampelpha-

sentrennung ersichtlich ist. 

 

Für alle Stundenwerte sind zusätzliche Informationen, wie Lichtverhältnisse, Fahrbahnbelag, 

Fahrbahnzustand, Witterung und eventuelle Niederschläge dokumentiert worden.  

2.2 Beschreibung der Kreuzungen des Pilotversuchs 

Nachfolgend werden die drei gewählten Kreuzungen des Pilotversuchs genauer beschrieben. An 

den Orthophotos (Abb.: 8-10) sind die für diese Arbeit relevanten Verkehrsströme anschaulich 

dargestellt. 

 

Zum einfacheren Verständnis ist nachfolgend eine Skizze (Abb.: 7) eines allgemeinen 4-armigen 

Knotenpunkts mit einer etwaigen Grünpfeilregelung ersichtlich. In weiterer Folge wird in dieser 

Arbeit immer aus Sicht des potenziellen Rechtsabbiegers bei Rot gesprochen. Dieser muss in der 

nachfolgenden Skizze (Abb.: 7) vor dem sogenannten „Schutzweg 1“ zum Stillstand kommen. Kon-

form der Grünpfeilregelung befindet sich in der Skizze das bei zukünftiger Einführung notwendige 

Zusatzschild für eine Abbiegeerlaubnis trotz roter Ampel. Den Schutzweg, der nach dem Rechts-abbiegen überfahren wird, wird „Schutzweg 2“ genannt. Schutzweg 3 und 4 spielen für diese Ar-

beit eine untergeordnete Rolle, da der Rechtsabbieger bloß die Schutzwege 1 und 2 in dessen 

Fahrmanöver überfährt.  
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Es ist davon auszugehen, dass an der Kreuzung 1 - Zentrum in der Innenstadt und der Kreuzung 

2 - Dornach im Norden der Stadt mit erhöhtem Fußgänger- und Radanteil zu rechnen ist. Bezüg-

lich der geographischen Lage und der geringen Siedlungsdichte im Nahbereich der Kreuzung 3 - 

Ebelsberg im Süden der Stadt wird mit einem geringeren Fußgänger- bzw. Radanteil gerechnet.  

2.2.1 Kreuzung 1 - Zentrum Wie bereits oben erwähnt, befindet sich Kreuzung 1 „Weißenwolffstraße/Garnisonsstraße/Der-fflingerstraße/Nietzschestraße“ in der Innenstadt von Linz an der Nordseite des Kepler Universi-

tätsklinikums. In unmittelbarer Nähe befinden sich außerdem eine Höhere Technische Lehran-

stalt sowie die Polizeidirektion des Landes. An dieser Kreuzung ist ein eventuelles Rechtsabbiegen 

bei Rot von der Nietzschestraße mit dem bereits vorhandenen gesonderten Rechtsabbiegestrei-

fens in die Weißenwolffstraße aufgrund der Videoerhebung analysiert worden.  

 

Zu erwähnen ist, dass der Rechtsabzubiegende einen Schutzweg quert. Hier besteht die Gefahr, 

dass potenzielle Rechtsabbieger bei Rot in dessen Fahrmanöver an der „Sichtlinie“ halten müssen 
und den freigegebenen Fußgängerverkehrsstrom die Überquerung erschweren bzw. sogar ver-

hindern. Radfahranlagen gibt es an dieser Kreuzung keine. Eine Bushaltestelle befindet sich in der 

Weißenwolffstraße unmittelbar nach der Kreuzung. Zwei Buslinien verkehren an dieser Kreu-

zung. Eine öffentliche Buslinie quert die Kreuzung von der Derfflingerstraße in die Weißenwolff-

straße, die andere öffentliche Buslinie biegt als Linksabbieger von der Garnisonsstraße in die Wei-

ßenwolffstraße ein. 

 

Die Verkehrslichtsignalanlage an dieser Kreuzung ist von 00:00 Uhr bis 24:00 Uhr in Betrieb. 

Entgegenkommende Linksabbieger aus Sicht des potenziellen Rechtsabbiegers haben keine ge-

sonderte Ampelsignalisierung. Weiters erleichtern akustische Signale dem Fußgänger die 

Abb.:  7 - Übersichtsskizze für eine Kreuzung mit Grünpfeilregelung (Modifiziert nach Schwab et al. 2005, 
Abbildung 2) 
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Überquerung des Schutzweges. Die Phasenumlaufzeiten der Lichtsignalanlage sind ganztägig mit 

50 Sekunden festgesetzt. Wenn sich Busse der Kreuzung nähern, gibt es Sonderprogramme in den 

Phasenumlaufzeiten, die die Freigabezeit für den Bus um 30 Sekunden verlängern. Damit soll si-

chergestellt werden, dass die Wartezeiten der Busse erheblich verkürzt werden. Während dieser 

Zeitverlängerung von 30 Sekunden haben alle anderen Verkehrsteilnehmer aus anderen Kreu-

zungszufahrten keine Verkehrsfreigabe (vgl. Meth, 2015). 

Aufgrund der Nähe zu einem Krankenhaus und einer höheren Technischen Schule ist mit vielen 

Fußgängern bzw. Schülern und gegebenfalls auch mit beeinträchtigten bzw. gebrechlichen Perso-

nen zu rechnen.  

Entsprechend den Ausschlusskriterien dürfte eine Grünpfeilzusatztafel nicht eingesetzt wer-

den, wenn die Lichtsignalanlage zur Sicherung eines Schulweges dient. Bezüglich den Abwägungs-

kriterien sollte ebenfalls keine Grünpfeilzusatztafel montiert werden, wenn mobilitätseinge-

schränkte Personen, die im erhöhten Maß im Nahbereich eines Krankenhauses auftreten können, 

häufig diese Kreuzung überqueren (vgl. Frey et al., 2018). 

 

Mittels einfacher baulicher Maßnahmen wäre aber grundsätzlich diese Kreuzung für einen „Grünpfeil“ geeignet. Die Haltelinien in der Nietzschestraße für den Linksabbiegestreifen und den 
Geradeausfahrstreifen müssten zurückversetzt werden, um dem potenziellen Rechtsabbieger bei 

Rot ausreichend Sicht für den freigegebenen querenden Verkehr gewähren zu können (vgl. Tech-

nische Universität Wien, 2018). 

  

Abb.:  8 - Testkreuzung 1: relevante Verkehrsströme für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot (Google 
LLC, 2020 & modifiziert nach Frey, et al., 2018, S. 18). 
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2.2.2 Kreuzung 2 - Dornach Die Kreuzung 2 „Dornacher Straße/Johann-Wilhelm-Klein-Straße“ befindet sich im Norden der 

Stadt Linz im Stadtteil St. Magdalena. Im Kreuzungsbereich ist zusätzlich die Straßenbahnlinien-haltestelle „Dornach“ situiert, an der zwei Straßenbahnlinien verkehren. An dieser Kreuzung soll 

eventuelles Rechtsabbiegen bei Rot von der Johann-Wilhelm-Klein-Straße mit dem vorhandenen 

gemischten Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen in die Dornacher Straße aufgrund der Video-

erhebung analysiert werden. Dadurch könnten wartende Fahrzeuge, die an der Kreuzung gerade-

aus fahren wollen, potenzielle Rechtsabbieger bei Rot in deren Abbiegemanöver behindern. Der 

entgegenkommende Linksabbiegestrom hat gemäß den Ausschlusskriterien keine gesonderte 

Ampelsignalisierung.  

 

Die Kreuzung ähnelt entsprechend der Geometrie einer T-Kreuzung, jedoch nur für den Kfz-

Verkehr. Bloß die Trasse der öffentlichen Straßenbahn verläuft auf dem „vierten Arm“ der Kreu-
zung. Dieser steht ausschließlich der Straßenbahn zur Verfügung. Die Straßenbahnlinienhalte-

stelle befindet sich unmittelbar dem Kreuzungsbereich anschließend und wird von den Fußgän-

gern mittels Schutzwege erreicht.  

 

Der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot muss an dieser Kreuzung nur den Schutzweg 2 zur Stra-

ßenbahnhaltestelle queren. Hier ist zu erwähnen, dass die Verkehrslichtsignalanlage für diesen 

Schutzweg dauerhaft Grün geschaltet ist. Der Schutzweg 1 wird an dieser Kreuzung vom Rechts-

abzubiegenden nicht überfahren, da diese versetzt angeordnet ist. Nachfolgendes Orthophoto 

(Abb.: 9) stellt die Kreuzungssituation klar. Die Umlaufzeit der Verkehrslichtsignalanlage beträgt 

40 Sekunden. Eine Anmeldung der querenden ankommenden Straßenbahn verlängert die Um-

laufzeit, um deren Wartezeiten bzw. Stehzeiten zu reduzieren. Die Lichtsignalanlage ist in den 

Nachtstunden ausgeschaltet und blinkt gelb. Wenn sich jedoch eine Straßenbahnlinie der Kreu-

zung nähert, schaltet die Verkehrslichtsignalanlage auf Rot für den gesamten Individualverkehr. 

Unmittelbar nach Verlassen der Kreuzung wird die Verkehrslichtsignalanlage wieder ausgeschal-

tet und blinkt erneut gelb (vgl. Magistrat Linz, 1991). 

 

Des Weiteren befindet sich an dieser Kreuzung keine Radverkehrsanlage. Entsprechend den 

Abwägungskriterien sollte an Kreuzungen ohne gesonderten Rechtsabbiegestreifen keine Grün-

pfeilzusatztafel montiert werden. Kleine bauliche Änderungen würden ein potenzielles Rechtsab-

biegen bei Rot grundsätzlich ermöglichen. Eine eigene Rechtsabbiegespur und eine vorgezogene 

Bikebox für den Radverkehr müssten errichtet werden. Die Bikebox hätte den Zweck, dass poten-

zielle Rechtsabbieger bei Rot nicht vom wartenden Radfahrer, der an dem Knotenpunkt gerade-

aus fahren möchte, behindert werden (vgl. Technische Universität Wien, 2018). 
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Abb.:  9 - Testkreuzung 2: relevante Verkehrsströme für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot (Google 
LLC, 2020 & modifiziert nach Frey, et al., 2018, S. 22). 
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2.2.3 Kreuzung 3 - Ebelsberg 

Die Kreuzung 3 „Wiener Straße/Ennsfeldstraße“ befindet sich im Süden der Stadt Linz im Stadtteil 

Ebelsberg. In unmittelbarer Nähe liegt die ehemalige Hiller-Kaserne mit ihrer Zufahrt, die an den 

Knotenpunkt angeschlossen ist. Diese wird aufgrund des eingestellten Betriebs der Kaserne sehr 

wenig befahren. Somit ähnelt die Geometrie der Kreuzung ebenfalls einer T-Kreuzung. An dieser 

Kreuzung ist ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot von der Ennsfeldstraße mit dem bereits vor-

handenen getrennten Rechtsabbiegestreifen in die Wiener Straße entsprechend der Videoerhe-

bung analysiert worden.  

 

Im Nahbereich der Kreuzung befindet sich eine Straßenbahnhaltestelle und eine Bushaltestelle 

mit Busbucht, welche von zwei öffentlichen Buslinien befahren wird. Diese überqueren die Kreu-

zung an der übergeordneten Wiener Straße. Aufgrund der umliegenden Bebauung in diesem 

Kreuzungsbereich ist mit wenig Fußgänger- und Radverkehr zu rechnen (vgl. Technische Univer-

sität Wien, 2018). Der Knotenpunkt weist Radfahranlagen auf, jedoch nicht an den für diese Arbeit 

relevanten Stellen der Kreuzung. Der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot überfährt keine Radfahr-

anlagen. Der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot muss zwei Schutzwege queren. Somit ist davon auszugehen, dass auf diesem Schutzweg Fahrzeuge an der „Sichtlinie“ zum Halten kommen und 
den Fußgängern die freigegebene Überquerung des Schutzweges erschweren bzw. sogar verhin-

dern könnten.  

 

Die Verkehrslichtsignalregelung besteht aus drei verschiedenen Grundprogrammen aufgrund 

unterschiedlicher Verkehrsbelastungen im Tagesverlauf. Das Morgenprogramm hat eine Phasen-

umlaufzeit von 70 Sekunden, das Tagesprogramm hat eine Phasenumlaufzeit von 60 Sekunden 

und die Phasenumlaufzeit des Abendprogramms beträgt erneut 70 Sekunden. Grundsätzlich ist 

die Verkehrslichtsignalanlage von 05:30 Uhr bis 24:00 Uhr in Betrieb. In den restlichen Stunden 

ist das Ampelprogramm ausgeschalten und blinkt gelb. Die Phasenumlaufzeiten der Ampel ver-

ändern sich durch Anmeldung, wenn aus der ehemaligen Kasernenausfahrt ein Fahrzeugkonvoi 

fährt. Aufgrund des geringen querenden Fußgängerverkehrs auf der Wienerstraße wird die Ver-

kehrslichtsignalanlage für die Schutzwege 1 und 3, nur auf Anmeldung des Fußgängers aktiviert. 

Die Lichtsignalanlage der beiden anderen Schutzwege ist je Phasenumlauf 20 Sekunden für den 

Fußgängerverkehr freigegeben (vgl. Meth, 2001). 

 

Die Wiener Straße ist in diesem Bereich mit zwei Fahrspuren gekennzeichnet. Entsprechend 

den Abwägungskriterien könnten mehrere Fahrspuren zur Überforderung des Rechtsabbiegers 

bei Rot führen. Des Weiteren gibt der Abwägungskriterienkatalog an, dass die Fahrgeschwindig-

keit nicht um 10 Prozent der erlaubten Höchstgeschwindigkeit überschritten werden darf (vgl. 

Frey et al., 2018). Aufgrund der breiten und geraden Trassenführung könnte angenommen wer-

den, dass die durchschnittlich gefahrene Fahrgeschwindigkeit über der erlaubten Höchstge-

schwindigkeit liegen könnte (vgl. Technische Universität Wien, 2018). 

 

Geringe bauliche Maßnahmen würden grundsätzlich ausreichen, um eine Grünpfeilzusatztafel 

montieren zu können. Eine Rückversetzung der Haltelinie des Linksabbiegestreifens wäre not-

wendig, um die Sichtverhältnisse des potenziellen Rechtsabbiegers bei Rot zu verbessern (vgl. 

Technische Universität Wien, 2018). 
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Abb.:  10 - Testkreuzung 3: relevante Verkehrsströme für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot (Google 
LLC, 2020 & modifiziert nach Frey, et al., 2018, S. 20). 
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2.3 Beschreibung der Datenauswertung 

2.3.1 Verkehrsmengen 

Für die Verkehrszählung sind bestimmte Kategorien der Verkehrsteilnehmer definiert worden. 

Gesondert gezählt sind Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, einspurige Kraftfahrzeuge, Einsatz-

fahrzeuge, Radfahrer und Busse worden. Fahrzeugarten sind dementsprechend aufgeteilt wor-

den, die für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot relevant erscheinen. Weiters sind bloß die in 

den Orthophotos der Kreuzungen (Abb.: 8-10) farblich dargestellten Verkehrsströme erhoben 

worden. Da die Grünpfeilregelung nur für Fahrzeuge unter 7,5 Tonnen Gesamtlast gilt, ist diese 

Fahrzeugkategorie getrennt gezählt worden. Lastkraftwagen unter 7,5 Tonnen Gesamtlast sind 

gesondert von den Lastkraftwagen über 7,5 Tonnen Gesamtlast dokumentiert worden. Mit dieser 

Verkehrszählung soll abgeschätzt werden, ob viele Lastkraftwagen mit mehr als 7,5 Tonnen Ge-

samtgewicht an den drei Kreuzungen des Pilotversuchs verkehren. Möglicherweise behindern 

bzw. verhindern diese ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot für andere Verkehrsteilnehmer, 

wenn diese an der Haltelinie am Rechtsabbiegestreifen warten müssen. Zur Vereinfachung sind 

alle einspurigen Kraftfahrzeuge wie Mopeds und Motorräder zusammengefasst worden. Einsatz-

fahrzeuge sind gesondert betrachtet worden, da Kreuzung 1 im nahen Umfeld eines Krankenhau-

ses und der Landespolizeidirektion Oberösterreich situiert ist. Zusätzlich ist dokumentiert wor-

den, ob sich dieses Einsatzfahrzeug in einer Einsatzfahrt befindet. Zur Kategorie Busse zählen 

sowohl öffentliche Linienbusse als auch private Reisebusse. An Kreuzung 2 ist zusätzlich die Stra-

ßenbahn gezählt worden.  

 

An den querenden Schutzwegen sind Fußgänger, Kinder, Scooter, Rollstuhlfahrer, Kinderwa-

gen und auf dem Schutzweg befindlichen Radfahrer gesondert gezählt worden. Aufgrund der un-

genügenden Videoqualität ist keine Unterscheidung zwischen männlichen und weiblichen Perso-

nen möglich gewesen. Es sind lediglich klar erkennbare Kinder als Kinder gezählt worden. Im 

Zweifelsfall ist immer diese Person als Fußgänger dokumentiert worden. Gebrechliche, beein-

trächtigte oder ältere Menschen sind aufgrund der mangelnden Videoqualität ebenfalls als Fuß-

gänger aufgezeichnet worden. Als gezählter Kinderwagen hat das sich im Kinderwagen befindli-

che Kind inklusive des Wagens selbst gegolten. Die Person, die den Kinderwagen bewegt, ist 

gesondert als Fußgänger aufgezeichnet worden. Radfahrer sind nur als solches notiert worden, 

wenn diese tatsächlich den freigegebenen Schutzweg passiert haben. Ansonsten sind Radfahrer 

auf der Fahrbahn in die oben genannte Fahrzeugkategorie aufgenommen worden. Alle anderen 

möglichen Verkehrsteilnehmer am Schutzweg sind unter „Sonstige“-Verkehrsteilnehmer gezählt 

worden.  
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2.3.2 Zeitlücken 

Zusätzlich zu der Verkehrszählung sind sogenannte Zeitlücken, sprich Möglichkeiten für ein po-

tenzielles Rechtsabbiegen bei Rot, erhoben worden. Aufgrund der Geometrie des Knotenpunkts, 

der erlaubten Höchstgeschwindigkeit, des Beschleunigungsvermögens des abzubiegenden Fahr-

zeugs und der üblichen Reaktionszeit ist eine Mindestzeitlücke von 7 Sekunden berechnet wor-

den. Dementsprechend sind 7 Sekunden für einen potenziellen Rechtsabbieger erforderlich, um 

ein konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot gewährleisten zu können. Genaue Herleitung der Zeit-

lückenberechnung ist in Kap. 2.4.2 ersichtlich.  

Für die empirische Datenerhebung sind demnach nur Zeitlücken von mindestens 7 Sekunden 

gezählt worden. Dafür sind 3 unterschiedliche Zeitlückenkategorien definiert worden. Einerseits 

sind Zeitlücken von 7-14 Sekunden und anderseits von mehr als 14 Sekunden erhoben worden, 

an denen tatsächlich ein potenzieller Rechtsabbieger bei Rot an der Haltelinie gewartet hätte und 

die Grünpfeilregelung nutzen hätte können. Zusätzlich sind jedoch auch die Zeitlücken von mehr 

als 7 Sekunden gezählt worden, an denen kein Fahrzeug während der Zeitlücke an der Haltelinie 

gehalten hat. Dadurch sollen alle theoretisch möglichen Zeitlücken größer als 7 Sekunden für die 

jeweiligen stündlichen Verkehrsstärken empirisch aufgezeigt werden.  

 

2.3.3 Verkehrskonflikte 

Verkehrskonfliktuntersuchung gemäß RVS 02.02.22. 

Im Rahmen der Videoauswertung ist zusätzlich eine Verkehrskonfliktuntersuchung gemacht wor-

den. Verkehrskonflikte sind laut den Richtlinien und Vorschriften für das Straßenwesen (kurz RVS) „Situationen, in denen Verkehrsteilnehmer einander oder Hindernisse in einer Weise nahe 

kommen, dass die ursprünglich gewählte Bewegungsart (Geschwindigkeit, Richtung, Verzöge-

rung, Beschleunigung) abrupt verändert werden muss, damit eine wahrscheinliche Kollision ver-mieden wird.“ (Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). Un-ter Konflikte fallen jedoch auch sogenannte „Beinaheunfälle“, in denen keiner der 
Verkehrsteilnehmer eine Reaktion setzt, aber eine geringfügige Änderung der Bewegungsart zur 

Kollision geführt hätte. (vgl. Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 

1995). 

 Im Zuge der Videoanalyse ist das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beobachtet worden. „Das 
Verhalten umfasst alle Aktivitäten, Vorgänge und körperlichen Reaktionen von Verkehrsteilneh-mern, die beobachtet oder gemessen (z.B.: physiologische Vorgänge) werden können.“ (For-
schungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). Verkehrskonflikte ent-

stehen zumeist immer aufgrund objektiver Fehler im Handeln bzw. in der Interaktion von 

Verkehrsteilnehmern (vgl. Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). „Als Interaktion wird das mehr oder weniger aufeinander abgestimmte Verhalten zweier oder mehrerer Verkehrsteilnehmer angesehen.“ (Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und 

Straßenwesen im ÖIAV, 1995).   

 

Besonderes Augenmerk dieser Arbeit gilt dem Fehlverhalten von den durch die Videoaufzeich-

nung beobachtbaren Verkehrsteilnehmern. Dabei wird objektives vom subjektivem Fehlverhal-

ten unterschieden. Unter objektivem Fehlverhalten werden Verkehrsübertretungen wie Rotlicht-

missachtungen, Vorrangmissachtungen bzw. Missachtungen der Bodenmarkierung verstanden. 

Zu dem subjektiven Fehlverhalten zählt unter anderem Unsicherheit, Informationsdefizit, Aggres-

sivität, vorsätzliche Haltung, Übersehen von Informationen bzw. Suchverhalten. Akustische oder 
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optische Zusatzhandlungen, wie Hupen oder Scheinwerfer-Blinken konnten im Rahmen der Vide-

oanalyse, aufgrund mangelnder Bildqualität und lautloser Videos nicht erfasst werden (vgl. For-

schungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). 

 

Die erhobenen Konflikte werden in Konflikttypen kategorisiert, um eine Konflikttypentabelle 

erstellen zu können. Die Konflikttypen werden in 10 Obergruppen von Konflikttypenobergruppe 

0 bis 9 unterteilt. Innerhalb dieser Obergruppen werden die Konflikte in Untergruppen gegliedert, 

um einen Verkehrskonflikt möglichst genau beschreiben zu können. Infolge der Kategorisierung 

sollen etwaige Konflikttypenhäufungen herauskristallisiert werden. Ein Konflikttyp besteht aus 

einer dreistelligen Nummer. Die erste Zahl beschreibt die Obergruppe, die zweite die Untergruppe 

und mit der letzten Zahl wird der Konflikt genau definiert. Für die Auswertung dieser Erhebung 

sind hauptsächlich Konflikte im Richtungsverkehr, Konflikte beim Abbiegen, rechtwinkelige Kon-

flikte auf Kreuzungen beim Einbiegen und Fußgängerkonflikte relevant (vgl. Forschungsgesell-

schaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). 

 

Folgende Skizzen aus den Richtlinien und Vorschriften für das Straßenwesen stellen die für ein 

potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot wichtigsten Verkehrskonflikte dar.  

 

 

Obergruppe 1: Konflikte im Richtungsverkehr 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obergruppe 3: Konflikte beim Abbiegen und Umkehren – richtungsgleich 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Abb.:  11 - Konflikttypenobergruppe 1,3 (Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im 
ÖIAV, 1995). 
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Obergruppe 4: Konflikte beim Abbiegen und Umkehren – entgegengesetzte Richtung 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obergruppe 6: Konflikte beim Abbiegen und Umkehren – entgegengesetzte Richtung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obergruppe 8: Fußgängerkonflikte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Abb.:  12 - Konflikttypenobergruppe 4,6,8 (Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen 
im ÖIAV, 1995). 
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Zusätzlich werden die für jeden Konflikt zugehörigen Informationen erhoben, um den Ver-

kehrskonflikt genauer beschreiben zu können. Mit standardisierten Begriffen wird der Konflikt-

umstand genauer dargestellt. Weiters werden die am Konflikt beteiligten Verkehrsteilnehmer er-

hoben. Um eventuelle Rückschlüsse aus dem entstandenen Konflikt ziehen zu können, müssen 

auch der Straßenzustand, die Lichtverhältnisse, der Fahrbahnbelag, etwaige Niederschläge und 

Witterungen dokumentiert werden (vgl. Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßen-

wesen im ÖIAV, 1995). 

Jede der drei Kreuzungen des Pilotprojekts ist mit einem Fahrbahnbelag aus Asphalt ausgestat-

tet. Während der Videoanalyse stellte sich heraus, dass es keinen Niederschlag gab und stets eine 

heitere Witterung herrschte. Somit war auch zu jeder Zeit eine trockene Fahrbahn vorzufinden.  

 

Zusätzlich zur Verkehrszählung sind etwaige entstandene Unfälle und Verkehrskonflikte doku-

mentiert worden. Entsprechend den Richtlinien und Vorschriften für das Straßenwesen (kurz 

RVS) sind zusätzlich die jeweiligen Konfliktumstände erhoben worden. Falls dem entstandenen 

Verkehrskonflikt ein objektives bzw. subjektives Fehlverhalten abzuleiten war, ist dieses eben-

falls aufgezeichnet worden. Zur Kategorisierung sind die Verkehrskonflikte in die normgemäßen 

Ober- und Untergruppen gegliedert wordern. Konflikte auf Schutzwegen sind gesondert notiert 

worden, um die Gefahr auf diesen klar abschätzen zu können. Zugleich sind die am Verkehrskon-

flikt beteiligten Verkehrsteilnehmer erhoben worden. Außerdem ist der vermutliche Hauptkon-

fliktverursacher aufgezeigt worden. Weiters ist im Zuge der Erhebung aufgezeichnet worden, ob 

ein Verkehrskonflikt während einer potenziellen Zeitlücke von mehr als 7 Sekunden passiert ist. 

Damit soll abgeleitet werden wie sich Konflikte auf eine Grünpfeilregelung auswirken könnten. 

 

Darüber hinaus sind Einzelfehlverhalten im Verkehrsfluss, wie Rotlichtmissachtungen oder 

Nichtbeachtung der Vorrangbestimmungen, erhoben worden, die jedoch keinen gesonderten Ver-

kehrskonflikt mit anderen Verkehrsteilnehmern verursacht haben. 

 

2.4 Modellbildung 

Um eine einfache Abschätzung für potenzielle Knotenpunkte mit einer etwaigen Einführung einer 

Grünpfeilregelung machen zu können, soll das nachfolgend beschriebene mathematisch-statisti-

sche Modell dienen. Mit dem Modell werden zunächst theoretisch mögliche Zeitlücken im Quer-

verkehr für den potenziellen Rechtsabbieger bei Rot (Grünpfeilnutzer) aufgezeigt.  

Dieses mathematisch-statistische Berechnungsmodell ist im „Microsoft Office Excel“-Pro-

gramm erstellt worden. Mittels weniger Eingangsparameter soll das Modell, unter vorprogram-

mierter Verwendung diverser Berechnungsformeln aus der Literatur (siehe Schnabel et al., 2011), 

angewendet werden können. Dieses kann grundsätzlich für jeden lichtsignalgesteuerten Knoten-

punkt benutzt werden.  

 

Es sind lediglich zwei querende Verkehrsströme aus Sicht des potenziellen Rechtsabbiegers bei 

Rot für das Zeitlücken-Modell erforderlich. Diese beiden Ströme verkehren auf der freigegebenen 

Fahrbahn bzw. dem Schutzweg 1. Diese sind in nachfolgender Abbildung (Abb.: 13) als Pfeile in 

der Farbe Orange dargestellt. Aus der empirischen Verkehrszählung ist die Verkehrsstärke in der Einheit „Fahrzeuge pro Stunde“ des von links kommenden Querverkehrs auf der Straße erforder-

lich. Zusätzlich sind auf dem Schutzweg 1 die von beiden Straßenseiten querenden Fußgänger und 

Radfahrer in der Einheit „Personen pro Stunde“ relevant. 

 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  33 

In weiterer Folge sind die in der Verkehrszählung erhobenen Rechtsabbieger in der Einheit „Fahrzeuge pro Stunde“ anzugeben. Diese sind in der untenstehenden Abbildung als Pfeil in der 

Farbe Grün dargestellt. Der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot muss aufgrund der zuvor genann-

ten querenden Verkehrsströme abwägen, ob eine ausreichende Zeitlücke für ein konfliktfreies 

Rechtsabbiegen möglich ist. Die Dauer dieser Zeitlücke kann in der Modellrechnung aufgrund ge-

ometrischer Angaben berechnet werden. Für die drei Testkreuzungen ist die Dauer für eine kon-

fliktfreie Zeitlücke mit 7 Sekunden, wie zuvor in Kapitel 2.3.2 begründet, berechnet worden. 

 

Nachfolgend wird der Aufbau des mathematisch-statistischen Modells beschrieben. 

2.4.1 Umlaufzeit der Verkehrslichtsignalanlage 

Zuerst muss für das Berechnungsmodell das Grundprogramm der Verkehrslichtsignalanlage be-

kannt sein. Die gesamte Umlaufzeit der Ampelschaltung und die Dauer der Grünphase für den 

Querverkehr müssen in der Modellrechnung eingegeben werden.  

Da ein potenzieller Grünpfeilnutzer bei Rot abbiegen darf, ist die sogenannte Sperrzeit des Ver-

kehrslichtsignalprogramms relevant. Unter Sperrzeit ist jene Zeitspanne zu verstehen, in der die 

Ampel an der Kreuzungszufahrt „rot“ zeigt. Ist die Lichtsignalanlage an allen Kreuzungszufahrten „rot“, wird diese Zeit als Räumzeit bezeichnet. Das ist bei einem Phasenwechsel der Fall, damit die 

noch eingefahrenen Fahrzeuge die Kreuzung konfliktfrei räumen können. In der Sperrzeit, die die 

Räumzeit beinhaltet, dürfte ein potenzieller Rechtsabbieger bei Rot ebenfalls den Kreuzungsbe-

reich befahren (vgl. Schnabel et al., 2011). 

Weitere Eingangsparameter der Ampelschaltung sind nicht notwendig. 

Abb.:  13 - Übersichtsskizze für die im Berechnungsmodell relevanten Verkehrsströme (Modifiziert nach 
Schwab et al. 2005, Abbildung 2) 
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2.4.2 Berechnung der Dauer einer Zeitlücke 

Wie zuvor bereits erwähnt, benötigt ein Rechtsabbieger für ein konfliktfreies Abbiegen bei Rot an 

den drei Untersuchungskreuzungen in Linz 7 Sekunden. Diese Zeitlückendauer kann aufgrund an-

derer Rahmenbedingungen länger oder kürzer ausfallen. Daher wird im Berechnungsmodell die 

Dauer der Zeitlücken für ein konfliktfreies Rechtsabbiegen aufgrund der Geometrie, der zugelas-

senen Höchstgeschwindigkeit und der Reibungsverhältnisse der Straße gesondert berechnet. Die 

Geometrie der Kreuzung hängt vor allem von deren Radien und Öffnungswinkeln der Zufahrten 

ab. An sehr engen Radien kann die Kurvenfahrt nur mit geringer Geschwindigkeit erfolgen. Je nach 

Öffnungswinkel der beiden Knotenpunktszufahrten kann der zurückzulegende Weg länger oder 

kürzer für das Abbiegemanöver ausfallen. Die untersuchten Knotenpunkte dieser Arbeit stellen 

einen klassischen Öffnungswinkel von 90 Grad dar. Das bedeutet, dass die Zufahrten zur Kreuzung 

normal aufeinander ausgerichtet sind. Diese beiden Parameter müssen im Berechnungsmodell 

eingegeben werden. 

 

An bestimmten Kreuzungen kann es vorkommen, dass die Haltelinie des potenziellen Rechts-

abbiegers zurückversetzt angeordnet ist, sodass vor dem Abbiegen eine gerade Strecke gefahren 

werden muss, bevor die Kurvenfahrt beginnt. In diesem Fall muss die Länge dieser Strecke einge-

geben werden. Ansonsten ist diese Längeneingabe mit 0 Meter zu definieren.  

 

Als weiterer Eingabewert ist die am Knotenpunkt befindliche, für den von links kommenden Quer-

verkehr zulässige Höchstgeschwindigkeit anzugeben. Diese beträgt an den beobachteten Kreu-

zungen jeweils 50 Kilometer pro Stunde. Aufgrund des zuvor beschriebenen Kriterienkatalogs ist 

eine Einführung einer Grünpfeilregelung bei einer erlaubten Höchstgeschwindigkeit von mehr als 

50 Kilometer pro Stunde ausgeschlossen (vgl. Frey et al., 2018). 

Zusätzlich ist noch die mittlere Beschleunigung eines Kraftfahrzeugs anzugeben, das nach der 

Kurvenfahrt auf die zulässige Höchstgeschwindigkeit beschleunigt. 

 

Aufgrund unterschiedlicher Haftreibungen an Fahrbahnoberflächen, ist dieser Haftreibungs-

wert anhand örtlicher Gegebenheiten zu fixieren. Da an den Untersuchungskreuzungen jeweils 

ein Asphalt als Deckschicht verbaut ist und zu den Videoaufzeichnungen stets trockene Fahrbahn-

zustände herrschten, ist ein mittlerer Haftreibungsbeiwert von 0,8 verwendet worden. Weiters 

kann mit dem Reibungsbeiwert relativ einfach simuliert werden, in wie fern sich winterliche, reg-

nerische oder verschmutzte Fahrbahnverhältnisse auf die Dauer für ein Abbiegemanöver auswir-

ken würden. Je niedriger der Haftreibungsbeiwert ist, desto länger dauert die Kurvenfahrt für das 

konfliktfreie Rechtsabbiegen bei Rot. Die nachfolgende Tabelle aus der Literatur gibt einen Über-

blick über mittlere Reibungsbeiwerte. 

  

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  35 

Deckschicht trocken 
nass 

sauber verschmutzt 

Zementbeton 0,70 – 0,90 0,50 – 0,70 0,30 – 0,40 

Bitumenbeton 0,70 – 0,90 0,50 – 0,70 0,30 – 0,40 

Gussasphalt 0,70 – 0,90 0,50 – 0,70 0,30 – 0,40 

Kleinpflaster (Granit) 0,55 0,30 0,20 

Kleinpflaster (Basalt) 0,48 0,25 0,15 

Tränkmakadam 0,55 0,40 0,30 

Oberflächenbehandlung 0,50 0,30 0,28 

Festgefahrene Schneedecke 0,20 - - 

Glatteis 0,05 – 0,10 - - 

 

Zuletzt sind noch die Reaktionszeit und Abwägungszeit zu definieren. Da sich der Rechtsabbie-

gende nicht nur auf die von links kommenden Verkehrsströme konzentrieren muss, sondern auch 

an der „Schutzweg 1“ die von der rechten Straßenseite kommenden Fußgänger und Radfahrer, 

wird die Reaktionszeit und Abwägungszeit mit 1,5 Sekunden angenommen. In dieser Zeit muss 

der Rechtsabbieger entscheiden, ob ein Einordnen in den freigegebenen querenden Verkehrs-

strom konfliktfrei möglich ist. 

 

Aufgrund dieser genannten Eingangsparameter kann die Dauer einer Zeitlücke für ein konflikt-

freies Rechtsabbiegen bei Rot berechnet werden. 

 

Da im mathematisch-statistischen Berechnungsmodell Fahrzeugverkehrsströme auf der Straße 

und Fußgängerverkehrsströme auf dem Schutzweg vorkommen, wird die Berechnung der Zeitlü-

cken zunächst jeweils getrennt betrachtet.  

 

2.4.3 Berechnung des Fahrzeugpulks 

Da die Modellberechnung für einen lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt gilt, kommt es aufgrund 

der Phasenwechsel zu Wartezeiten an den Haltelinien bei der Rotphase. Zeigt die Ampel für den 

Querverkehr Rot, müssen die an die Kreuzung herannahenden Fahrzeuge vor der Haltelinie war-

ten. Schaltet die Verkehrslichtsignalanlage auf Grün fährt die Fahrzeugkolonne über die Kreu-

zung. Die Fahrzeuge der Kolonne überqueren den Knotenpunkt derart eng hintereinander, sodass 

keine Zeitlücken für ein konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot möglich sind. Diese Kolonne wird 

auch Pulk genannt.  

 

Im Berechnungsmodell werden die Länge des Pulks und die Dauer, die der Pulk für das Über-

queren der Kreuzung benötigt, berechnet. Voraussetzung für die weiteren Berechnungsschritte 

sind poissonverteilte Fahrzeugankünfte (vgl. Schnabel et al., 2011). 

 

Zuerst wird für die aus der Verkehrszählung stammenden stündlichen Verkehrsstärkenwerte 

die durchschnittliche Eintreffenszahl „m“ der Fahrzeuge pro Rotphase berechnet. Diese ist zusätz-

lich von der Dauer der Rotphase des Verkehrslichtsignalprogramms für den Querverkehr abhän-

gig.  

 

 

Tabelle 2 - Mittlere Reibungsbeiwerte (Schnabel et al., 2011, S.30) 
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Folgende Formel ist entnommen aus Schnabel et al. (2011, S.130). 

mittlere Eintreffenszahl m: 𝑚 [𝐾𝑓𝑍/𝑅𝑜𝑡𝑝ℎ𝑎𝑠𝑒] = 𝑞𝑄𝑢𝑒𝑟𝑣𝑒𝑟𝑘𝑒ℎ𝑟 [𝐾𝑓𝑍/ℎ] ∙ 𝑡𝑅𝑜𝑡𝑝ℎ𝑎𝑠𝑒/𝑈𝑚𝑙𝑎𝑢𝑓 [𝑠]3600 [𝑠/ℎ]  

 

Um die Dauer eines solchen durchschnittlichen Fahrzeugpulks berechnen zu können, muss die 

Länge der Kreuzungsüberfahrt bekannt sein. Des Weiteren wird im Modell eine durchschnittliche 

Aufstelllänge eines Kraftfahrzeuges in wartender Kolonne eingegeben. Dieser Abstand beträgt 

laut Literatur 6,40 Meter (Schnabel et al., 2011, S.214). Werden die Aufstelllänge mit der mittleren 

Eintreffenszahl pro Rotphase miteinander multipliziert, kann die durchschnittliche Länge des ge-

samten Fahrzeugpulks angegeben werden. Wird die Kreuzungslänge zu der Länge des Fahrzeug-

pulks addiert, so ergibt sich der zurückzulegende Weg für diese Fahrzeugkolonne. 

Daraus lässt sich die durchschnittliche Dauer zum Überfahren der Kreuzung des Fahrzeugpulks 

berechnen. In dieser Zeitphase ist ein Einfahren eines potenziellen Rechtsabbiegers bei Rot nicht 

möglich, da keine ausreichend langen Zeitlücken vorhanden sind. 

Wird diese berechnete Dauer von der Freigabegezeit des Querverkehrs eines Phasenumlaufs 

abgezogen, ergibt das die Zeitspanne, in der Zeitlücken für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei 

Rot entstehen können. 

Nachfolgende Grafik (Abb.: 14) zeigt die Überfahrt des jeweiligen Fahrzeug- bzw. Fußgänger-

pulks. Zu erkennen ist, dass keine ausreichend große Zeitlücke für ein Rechtsabbiegen bei Rot in 

der grau markierten Kolonne entsteht. 

 

  

(F1) 
 
(F1) 
 

Abb.:  14 - Übersichtsskizze für die Berechnung des Pulks im Berechnungsmodell (Modifiziert nach 
Schwab et al. 2005, Abbildung 2) 
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2.4.4 Berechnung des Fußgängerpulks 

Die Grünphase des Verkehrslichtsignalanlagenprogramms für den Schutzweg ist grundsätzlich 

immer kürzer als die der Fahrbahn. Erklärt wird das damit, dass Fußgänger, die noch am Ende 

der Freigabezeit losgehen, ohne Gefahr in der Räumzeit den Schutzweg überqueren können. Da-

her wird in diesem Berechnungsmodell dieselbe Dauer der Grün- und Rotphase pro Umlaufzeit 

wie für den Verkehr auf der Fahrbahn verwendet (vgl. Schnabel et al., 2011). 

 

Analog dem Fahrzeugpulk wird die mittlere Eintreffenszahl „m“ für den Schutzweg 1 in der Mo-

dellrechnung berechnet. Lediglich die empirisch ermittelte Verkehrsstärke des Schutzweges 1 ist 

in die zuvor beschriebene Formel einzusetzen. 

Für die Länge des Fußgängerpulks sind Informationen über die zu überquerende Straße not-

wendig. Die mittlere Eintreffenszahl wird mit der „Länge“ des am Gehsteig wartenden Fußgängers 

multipliziert, um die durchschnittliche Pulklänge zu erhalten. Diese beträgt entsprechend der Li-

teratur 0,6 Meter (Schnabel et al., 2011, S.436). Die Aufstellbreite eines Fußgängers beträgt 0,85 

Meter (Schnabel et al., 2011, S.436). Die Anzahl und die Breite des Fahrstreifens müssen angege-

ben werden, um die Länge des Schutzweges berechnen zu können.  

Wird die durchschnittliche Länge des Fußgängerpulks und die Länge des Schutzweges zusam-

mengezählt, kann mittels der Schrittgeschwindigkeit des Fußgängers die Dauer des Pulks berech-

net werden. Die durchschnittliche Schrittgeschwindigkeit wird mit 1 Meter pro Sekunde ange-

nommen (vgl. Schnabel et al., 2011, S.437). Somit wird die Dauer des Pulks von der Freigabezeit 

des Querverkehrs pro Phasenumlauf abgezogen, um die Zeitspanne aufzuzeigen, in der eine bzw. 

mehrere Zeitlücken für ein konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot möglich ist.  

 

Mit der mittleren Eintreffenszahl und der Anzahl an Phasenwechsel pro Stunde kann die Anzahl 

an Fahrzeugen und Fußgängern im Pulk berechnet werden. Mittels Subtraktion dieses Ergebnis-

ses von der empirisch ermittelten Verkehrsstärke kann die Restanzahl der Fahrzeuge und Fuß-

gänger berechnet werden. Diese Anzahl entspricht Fahrzeugen im Fließverkehr, die sich der Kreu-

zung bei der freigegebenen Phase nähern und überqueren dürfen. Sinngemäß gilt das für die 

Anzahl der Fußgänger gleichermaßen. 

 

Im weiteren Schritt werden die restliche Anzahl des Querverkehrs auf der Straße und des Schutz-

weges 1 zusammengeführt, um eine gemeinsame Verkehrsstärke zu bilden.  

 Mit der Multiplikationsregel der Wahrscheinlichkeitsrechnung können gleichzeitig auftre-

tende Fahrzeuge auf der Fahrbahn und Fußgänger am Schutzweg aufgezeigt werden. Da die bei-

den Verkehrsstärken statistisch voneinander unabhängig sind, kann die Wahrscheinlichkeit, dass 

Fahrzeuge und Fußgänger gleichzeitig auftreten, mittels des Produkts der beiden jeweiligen 

Wahrscheinlichkeiten „p“ berechnet werden (vgl. Embacher et al., 2009). 

 

Folgende Formel ist entnommen aus Embacher und Oberhuemer (2009). 

 𝑝 (𝐴 𝑢𝑛𝑑 𝐵) = 𝑝 (𝐴) ∙ 𝑝 (𝐵) 

 𝑝 (𝐹𝑎ℎ𝑟𝑧𝑒𝑢𝑔𝑒 𝑢𝑛𝑑 𝐹𝑢ß𝑔ä𝑛𝑔𝑒𝑟) = 𝑝 (𝐹𝑎ℎ𝑟𝑧𝑒𝑢𝑔𝑒) ∙ 𝑝 (𝐹𝑢ß𝑔ä𝑛𝑔𝑒𝑟) 

 

Sind gleichzeitig auftretende Fahrzeuge und Fußgänger berechnet, kann dieser Wert von der 

Summe der beiden restlichen Verkehrsstärken abgezogen werden. Diese berechnete Anzahl an 

Fahrzeugen und Fußgängern gilt als Bemessungsgrundlage für die Zeitlückenberechnung.  

(F2) 
 
Abb
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Die restliche Verkehrsstärke ergibt sich aus der gesamten Verkehrsstärke abzüglich der bereits 

im Fahrzeugpulk über die Kreuzung gefahrenen Fahrzeuge. Zum einfacheren Verständnis kann 

diese restliche Verkehrsstärke als die in der Freigabezeit der Lichtsignalanlage an die Kreuzung 

herannahenden Fahrzeuge und Fußgänger im Fließverkehr erklärt werden. 

 

2.4.5 Berechnung der möglichen Zeitlücken 

Zu unterscheiden sind Raumlücken von Zeitlücken. Bei Raumlücken werden Abstände zwischen 

Fahrzeugen und bei Zeitlücken wird die Zeit zwischen den Fahrzeugen aufgezeigt. Im Folgenden 

wird immer von Bruttolücken gesprochen. Damit ist gemeint, dass die Abstände bzw. die Zeiten 

zwischen zwei Fahrzeugen inklusive einer Fahrzeuglänge entsprechen. Nettolücken werden ohne 

der Fahrzeuglänge gemessen (vgl. Schnabel et al., 2011, S.147). „Da die zeitlichen Abstände (Zeitlücken) messtechnisch wesentlicher einfacher als die Raum-

abstände zu erfassen sind – es werden am Messquerschnitt lediglich die Durchfahrtszeitpunkte 

der einzelnen Fahrzeuge aufgezeichnet und durch Differenzbildung die Zeitlücken ermittelt -, un-

tersucht man in der Verkehrstechnik vorwiegend Zeitlückenverteilungen.“ (Schnabel et al., 2011, 

S.132). 

 

Daher beruht das mathematisch-statistische Berechnungsmodell auf Zeitlücken. Vorausset-

zung sind auch hierfür wiederum poissonverteilte Fahrzeugankünfte. Berechnet wird die Wahr-

scheinlichkeit, dass eine Zeitlücke mindestens oder größer der Zeitdauer für ein konfliktfreies 

Rechtsabbiegen bei Rot entspricht.  „Aus mathematisch-statistischer Sicht stellt die Wahrscheinlichkeit die komplementäre Vertei-

lungsfunktion der Exponentialfunktion dar.“ (Schnabel et al., 2011, S.132). Nachfolgende Abbil-

dung (Abb.: 15) zeigt diese allgemein bezeichnete Zeitlückensummenlinien aus der Literatur. (vgl. 

Schnabel et al., 2011, S.133). 

 

 

Wie in der Formel der Abbildung (Abb.: 15) ersichtlich, ist lediglich die Dauer t für eine kon-

fliktfreie Zeitlücke und die „restliche“ Verkehrsstärke" erforderlich. Die „restliche Verkehrs-

stärke“ wird durch die verfügbare Gesamtzeit für Zeitlücken pro Stunde dividiert, um den sekünd-

lichen Verkehrsfluss der zusammengezählten Zeitlückendauer zu erhalten. Diese Dauer 

entspricht der Sperrzeit des Querverkehrs, jedoch abzüglich der Zeit für die Kreuzungsüberfahrt 

des Pulks. Anders ausgedrückt, sind bloß in dieser beschriebenen Zeit ausreichend große Zeitlü-

cken vorhanden, damit ein Rechtsabbiegen bei Rot konfliktfrei möglich ist. 

Abb.:  15 - Zeitlückensummenlinie (Schnabel et al., 2011, S.133) 
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Die berechnete Wahrscheinlichkeit wird nun mit der eben erwähnten restlichen Verkehrs-

stärke multipliziert. Daraus erhält man die absolute Anzahl an theoretisch möglichen Zeitlücken 

pro Stunde für einen zufälligen Verkehrsfluss. 

2.4.6 Berechnung der Zeitersparnis für einen potenziellen Rechtsabbieger 

Als Eingangswert ist die empirische ermittelte Verkehrsstärke der Rechtsabbieger pro Stunde er-

forderlich. Für poissonsverteilte Fahrzeugankünfte wird hierfür erneut die mittlere Eintreffens-

zahl m berechnet. Diese ist in dem Fall von der Verkehrsstärke und der Dauer der Rotphase inklu-

sive der Sperrzeit der Rechtsabbieger abhängig. Somit kann festgestellt werden, wie viele 

Fahrzeuge bei Rot auf das Abbiegen warten müssen.  

 

Um die Zeitersparnis berechnen zu können, muss die durchschnittliche Wartezeit eines auf dem 

Rechtsabbiegestreifen wartenden Fahrzeugs bekannt sein. Je nach Ankunft am Rechtsabbiege-

streifen entstehen unterschiedliche Wartezeiten, die danach gemittelt werden. Wird der Knoten-

punkt von den Pulks der Fahrzeuge und Fußgänger gerade überquert, müsste ein ankommender 

Rechtsabbieger bei Rot warten. Diese Wartezeit könnte in dem Fall nicht eingespart werden. Hät-

ten die Pulks bereits die Kreuzung verlassen und ein ankommender Rechtsabbieger bei Rot würde 

eine ausreichend große Zeitlücke im Querverkehr antreffen, könnte die restliche Dauer der 

Rotphase eingespart werden. 

Voraussetzung für die Berechnung ist, dass der Verkehrsknoten nicht übersättigt ist. Damit ist 

gemeint, dass alle bei Rot ankommende Fahrzeuge in der nächsten Grünphase abbiegen können 

und kein sogenannter Reststau entsteht (vgl. Schnabel et al., 2011, S.254). 

 

Mittels eines einfachen Wartezeitmodells der Literatur kann eine durchschnittliche Wartezeit 

für ein Einzelfahrzeug berechnet werden. Dafür wird die empirisch ermittelte Verkehrsstärke „q“, die Sättigungsverkehrsstärke „qS“, die Phasenumlaufzeit „tU“ und die Rotphase inklusive Sperrzeit „tS“ benötigt. Mit folgender Formel kann die durchschnittliche Wartezeit für ein Einzelfahrzeug „tW“ berechnet werden. (vgl. Schnabel et al., 2011, S.223f). 

 

Folgende Formeln (F3-F5) sind entnommen aus Schnabel und Lohse (2011, S.224). 

 𝑡𝑐 = 3600𝑞𝑆      ;      𝑡𝑚 = 3600𝑞  

 𝑡𝑤 = 𝑡𝑠22 ∙ 𝑡𝑢 ∙ (1 − 𝑡𝑐𝑡𝑚) 

 

Die minimale durchschnittliche Wartezeit entsteht aufgrund des querenden Pulks von Fahrzeu-

gen bzw. Fußgängern. Es könnte passieren, dass Rechtsabbieger bei Rot am Anfang, währenddes-

sen bzw. am Ende der querenden Pulks an der Haltelinie zum Stehen kommen und unmittelbar 

nach den Pulks eine Zeitlücken nützen können. Daher wird die minimale durchschnittliche War-

tezeit für die Zeit der Pulks berechnet.  

Es könnte jedoch auch der Fall eintreten, dass Rechtsabbieger bei Rot an der Kreuzung halten 
und in der gesamten Rotphase keine oder erst später eine ausreichend große Zeitlücke nutzen 
könnten. Daher wird für diesen Fall eine weitere durchschnittliche Wartezeit berechnet. 

Diese beiden Wartezeiten werden gemittelt, um eine aussagekräftige durchschnittliche Warte-
zeit zu erhalten.  
 

(F3, F4) 
 

(F3, F4) 
 

(F5) 
 

(F5) 
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2.4.7 Auswertung der statistisch nutzbaren Zeitlücken 

Im nächsten Schritt wird die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass ein potenzieller Rechtsabbieger 

bei Rot eine der zuvor berechneten Zeitlücken antrifft, um konfliktfrei rechts abzubiegen.  „In vielen Fällen wurde die Zufallsverteilung nach POISSON als gültige Ankunftsverteilung 

nachgewiesen. Die Wahrscheinlichkeit für das Eintreffen von genau k Fahrzeugen bei einer mitt-

leren Eintreffenszahl m ist durch 

 𝑝 (𝑚, 𝑋 = 𝑘) = 𝑒−𝑚 ∙ 𝑚𝑘𝑥!  

 

 

gegeben. Die zugehörige Verteilungsfunktion lautet 

 𝑃 (𝑚, 𝑋 ≤ 𝑘) = ∑ 𝑒−𝑚 ∙ 𝑚𝑥𝑥!𝑥=𝑘
𝑥=0  

 .“ (Schnabel et al., 2011, S.127). 

 

Mit dieser Wahrscheinlichkeit kann erneut unter Verwendung der Multiplikationsregel für unab-

hängige Ergebnisse die Wahrscheinlichkeit für Fahrzeugankünfte an zeitgleich beginnenden Zeit-

lücken berechnet werden (vgl. Embacher et al., 2009). 

Wird diese errechnete Wahrscheinlichkeit mit der Anzahl der bei Rot wartenden Fahrzeuge am 

Rechtsabbiegestreifen multipliziert, wird ersichtlich, wie viele Rechtsabbieger bei Rot eine Zeit-

lücke pro Stunde nützen könnten.  

Aus diesem Ergebnis können Schlüsse bezüglich der durchschnittlichen Eintreffenswahr-

scheinlichkeit und der daraus resultierenden eingesparten Wartezeit pro Fahrzeug aber auch für 

den gesamten Knotenpunkt gezogen werden.  

  

(F6) 
 

(F6) 
 

(F7) 
 

(F7) 
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3 Ergebnis 

3.1 Verkehrszählung 

Die Videoanalyse hat ergeben, dass die drei Pilotkreuzungen bezüglich des Verkehrsaufkommens 

sehr unterschiedlich sind. Auch die Verteilung der jeweiligen Verkehrsteilnehmer ist an jeder der 

drei Kreuzung sehr verschieden.  

Im Anhang (Kap. 9) sind die Ergebnisse der Verkehrszählung der Videoerhebung angeführt. 

Diese ist nach den drei Testkreuzungen getrennt sortiert. Zuerst ist die Verkehrszählung je Kno-

tenpunkt in tabellarischer Form dargestellt, während zugleich die Spitzenwerte farblich hervor-

gehoben sind. Zu erwähnen ist, dass die jeweiligen Verkehrszählungstabellen aus Sicht des poten-

ziellen Rechtsabbiegers bei Rot in eine Grünphase und eine Rotphase getrennt worden sind. 

Grund dafür ist, dass dadurch Rotlichtmissachtungen klar erkennbar gemacht werden können. In 

weiterer Folge ist für jeden in dieser Arbeit relevanten Verkehrsstrom ein Diagramm erstellt wor-

den, um den täglichen bzw. tageszeitlichen Vergleich herstellen zu können.  

Da die absoluten Häufigkeiten der Verkehrsstärkenstundenwerte zwischen den drei Testkreu-

zungen derart unterschiedlich hoch ausfallen, wird keine gleiche horizontale Achsenskalierung 

verwendet. Jedoch wird die gleiche Achsenskalierung für einen Knotenpunkt verwendet, um die 

Verkehrsstärkenunterschiede ersichtlich zu machen. 

 

3.1.1 Kreuzung 1 - Zentrum 

An Kreuzung 1 ist an fünf Tagen zu je 10 Stunden eine Verkehrszählung aufgrund einer Videoauf-

zeichnung durchgeführt worden. Die zugehörigen erhobenen Verkehrsströme können aus der Ab-

bildung (Abb.: 8) in Kap. 2.2 entnommen werden. An dieser Kreuzung sind überwiegend Perso-

nenkraftwagen und Fußgänger erhoben worden. Der gesamte Lastkraftwagenanteil über 7,5 

Tonnen Gesamtgewicht fällt mit einer absoluten Häufigkeit von 151 LKWs verteilt auf fünf Tage 

niedrig aus. Die Minimalwerte sind in den Nachtstunden von 00:00 Uhr bis 02:00 Uhr erreicht 

worden. 

 

Das im Anhang (Kap. 9) befindliche Diagramm (Abb.: 41) zeigt, dass die Spitzenwerte der 

Rechtsabbiegenden an den Werktagen zwischen 06:00 Uhr und 07:00 Uhr gewesen sind. Der Ma-

ximalwert ist am Mittwoch mit einer absoluten Häufigkeit von 88 Fahrzeugen erreicht worden. 

Am Sonntag ist die Spitzenstunde von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr mit 38 Fahrzeugen zu verzeichnen 

gewesen. Erkennbar ist, dass die Verkehrsstärke an den Werktagen höher als am Wochenende ist.  

 

Die entgegenkommende Verkehrsstärke des Linksabbiegestroms (Abb.: 42) ist deutlich höher 

ausgefallen. Der Maximalwert ist am Dienstag von 06:00 Uhr bis 07:00 Uhr mit einer absoluten 

Häufigkeit von 157 Fahrzeugen erreicht worden. Annähernd die doppelte Anzahl an Fahrzeugen 

ist an Werktagen als am Wochenende gezählt worden. 

An dem Schutzweg 2 (Abb.: 43) ist der Spitzenwert der Verkehrsstärke am Mittwoch zwischen 

08:00 Uhr und 09:00 Uhr mit einer absoluten Häufigkeit von 179 Personen erreicht worden. Am 

Wochenende haben wesentlich weniger Personen den Schutzweg überquert. Der Maximalwert 

am Wochenende ist am Sonntag zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr mit einer absoluten Häufigkeit 

von 61 Personen erreicht worden. 

Die Spitzenwerte des Knotenpunkts sind vom links kommenden Querverkehr (Abb.: 44) er-

reicht worden. Am Freitag zwischen 12:00 Uhr und 13:00 Uhr ist die absolute Häufigkeit von 377 

Fahrzeugen gezählt worden. In den frühen Morgenstunden ist die werktägliche Verkehrsstärke 
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deutlich geringer als in den Abendstunden. Am Samstag und Sonntag haben deutlich weniger 

Fahrzeuge den Knotenpunkt gequert. Es sind bloß Werte bis ca. 100 Fahrzeuge erreicht worden. 

An dem Schutzweg 1 (Abb.: 45) ist die Verteilung der Verkehrsstärke werktags annähernd 

gleich verteilt. Die Spitzenstunde ist am Dienstag zwischen 11:00 Uhr und 12:00 Uhr mit einer 

absoluten Häufigkeit von 127 Personen erreicht worden. Am Wochenende sind Werte bis maxi-

mal 39 Personen pro Stunden erhoben worden.  

 

3.1.2 Kreuzung 2 - Dornach 

An Kreuzung 2 ist an vier Tagen zu je 10 Stunden eine Verkehrszählung durchgeführt worden, 

weil die Videokamera am Sonntag ausgefallen ist. Die gezählten Verkehrsströme sind in der Grafik 

(Abb.: 9) im Kapitel 2.2 ersichtlich. Die Besonderheit an diesem Knotenpunkt ist, dass der Schutz-

weg 2 dauerhaft für dessen Verkehrsstrom freigegeben ist. Der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot 

muss den Schutzweg 1 nicht überfahren, da diese versetzt angeordnet ist. Deshalb ist der Schutz-

weg 1 nicht erhoben worden, da diese keinen Einfluss auf ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot 

hat. An dieser Kreuzung sind in den meisten Fällen Personenkraftwagen, Fußgänger sowie Rad-

fahrer erhoben worden. Der gesamte Lastkraftwagenanteil über 7,5 Tonnen Gesamtgewicht fällt 

mit einer absoluten Häufigkeit von 35 LKWs verteilt auf vier Tage sehr niedrig aus. In den Nacht-

stunden zwischen 00:00 Uhr und 02:00 Uhr sind die minimalen Verkehrsstärkenwerte gezählt 

worden. 

 

Das im Anhang befindliche Diagramm (Abb.: 46) zeigt die Verkehrszählung der Rechtsabzubie-

genden. Der maximale Verkehrsstärkenwert liegt bei 179 Fahrzeugen und ist am Mittwoch zwi-

schen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr erhoben worden. In den Abendstunden sind die Verkehrsstärken 

deutlich höher als am Vormittag. Am Freitag ist die Spitzenstunde zur Mittagszeit erreicht wor-

den.  

Der entgegenkommende Linksabbiegeverkehr (Abb.: 47) hat die höchsten Verkehrszählungs-

stundenwerte des Knotenpunkts zu verzeichnen. Der Maximalwert ist am Mittwoch zwischen 

16:00 Uhr und 17:00 Uhr mit einer absoluten Häufigkeit von 214 Fahrzeugen erreicht worden. 

Mit Ausnahme des Abends sind die Stundenwerte untertags annähernd gleich verteilt. Am Freitag 

sind bereits zur Mittagszeit Werte über 175 Fahrzeuge gezählt worden. Auch der Samstag hat ab-

solute Tagesstundenwerte von mehr als 130 Fahrzeugen zu verzeichnen.  

Der Schutzweg 2 ist in zwei getrennten Diagrammen dargestellt. Das erste Diagramm (Abb.: 48) 

wird auf die Personenverkehrsströme bezogen, wenn der Rechtsabzubiegende eine Grünphase 

vorgefunden hat. Im Diagramm wird ersichtlich, dass der Maximalwert am Dienstag zwischen 

11:00 Uhr und 12:00 Uhr mit einer absoluten Häufigkeit von 79 Personen erreicht worden ist. 

Zusätzlich haben in dieser Stunde vermehrt Kinder den Schutzweg überquert. Am Vormittag und 

abends sind Spitzenstunden zu verzeichnen gewesen. Am Abend sind zwischen 17:00 Uhr und 

18:00 Uhr vermehrt Radfahrer erhoben worden.  

Im zweiten Diagramm des Schutzweges 2 (Abb.: 50) wird auf Personenverkehrsströme einge-

gangen, wenn der Rechtsabzubiegende keine freigegebene Lichtsignalanlage vorgefunden hat. 

Der Spitzenstundenwert ist am Mittwoch zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr mit einer absoluten 

Häufigkeit von 143 Personen erhoben worden. An Werktagen ist die Verkehrsstärke am Vormit-

tag und abends am höchsten gewesen. Vormittags sind vermehrt Kinder gezählt worden. Beson-

ders ist, dass der Radanteil über jede Zählstunde dieser Woche annähernd gleich verteilt ist.  

Da an diesem Knotenpunkt kein von links kommender Querverkehr vorhanden ist, ist der Um-

kehrverkehr (Abb.: 49) gezählt worden. Dieser Verkehrsstrom ist in der Grafik (Abb.: 9) ersicht-

lich gemacht worden und würde ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot beeinflussen. Die 
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Spitzenstunde ist am Freitag zwischen 11:00 Uhr und 12:00 Uhr mit einer absoluten Häufigkeit 

von 36 Fahrzeugen zu verzeichnen gewesen. Die tageszeitliche Verteilung über die vier Zähltage 

ist annähernd gleich.  

 

3.1.3 Kreuzung 3 - Ebelsberg 

An Kreuzung 3 ist an fünf Tagen zu je 10 Stunden eine Verkehrszählung für die relevanten Ver-

kehrsströme anhand Videoaufzeichnungen durchgeführt worden. Die gezählten Verkehrsströme 

sind in der Grafik (Abb.: 10) im Kapitel 2.2 ersichtlich. Die Besonderheit dieses Knotenpunktes ist, 

dass der von links kommende Querverkehr, aus Sicht des Rechtsabbiegers bei Rot, zwei Fahrspu-

ren zur Verfügung hat. Der gesamte Lastkraftwagenanteil größer 7,5 Tonnen Gesamtgewicht, ver-

teilt über die fünf Zähltage mit einer absoluten Häufigkeit von 380 LKWs an diesem Knotenpunkt, 

ist deutlich höher als an den beiden anderen Testkreuzungen. Jedoch sind lediglich 13 dieser 

LKWs in den fünf Tagen als Rechtsabbieger gezählt worden. An diesem Knotenpunkt sind vorwie-

gend Personenkraftwagen sowie Lastkraftwagen unter 7,5 Tonnen Gesamtgewicht erhoben wor-

den. Der Fußgänger- und Radfahreranteil ist sehr niedrig ausgefallen. Die Minimalwerte der Ver-

kehrszählung ist in den Nachtstunden von 00:00 Uhr bis 02:00 Uhr zu verzeichnen gewesen. 

 

Das im Anhang befindliche Diagramm (Abb.: 51) beschreibt den Rechtsabbiegeverkehrsstrom. 

Der Abbiegeverhalten ist werktags annähernd gleich verteilt. Die Spitzenwerte sind in den Mor-

genstunden zu finden. Der Maximalwert ist mit einer absoluten Häufigkeit von 211 Fahrzeugen 

am Dienstag zwischen 07:00 Uhr und 08:00 Uhr gezählt worden. Ab der Mittagszeit sind täglich 

ähnliche Stundenwerte erhoben worden. Zwischen den Werktagen und dem Wochenende sind 

bloß Unterschiede in der morgendlichen Verkehrsstärke zu erkennen gewesen. 

Das Diagramm (Abb.: 52) der Verkehrsstärke des entgegenkommenden Linksabbiegestroms 

fällt derart gering aus, weil diese Kreuzungszufahrt zugleich eine stillgelegte Kasernenausfahrt 

darstellt. Hin und wieder sind jedoch ein paar Fahrzeuge aus der Kaserne gefahren. Zumeist wa-

ren es kleine Lastkraftwagen unter 7,5 Tonnen Gesamtgewicht. 

Die Verkehrsstärke des Schutzweges 2 dieser Kreuzung wird im Diagramm (Abb.: 53) darge-

stellt. Aufgrund des geringen Fußgänger- und Radfahreranteils ist der Schutzweg kaum überquert 

worden. Auffällig ist, dass wochentags jeweils zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr der Schutzweg 

öfters passiert worden ist. Der maximale Wert ist mit 18 Personen gezählt worden.  

Wesentlich häufiger fällt die Verkehrsstärke des von links kommenden zweispurigen Querver-

kehrs aus. Diese ist im Diagramm (Abb.: 54) dargestellt. Der Maximalwert mit einer absoluten 

Häufigkeit von 514 Fahrzeugen ist am Freitag zwischen 12:00 Uhr und 13:00 Uhr gezählt worden. 

Im Laufe der Werktage haben stündlich mindestens 300 Fahrzeuge die Kreuzung überfahren. Zwi-

schen 06:00 Uhr und 07:00 Uhr sind die Zählwerte über 400 Fahrzeuge gestiegen. Wird das Wo-

chenende ab mittags betrachtet, sind ebenfalls Werte von über 300 Fahrzeuge je Stunde erhoben 

worden. Lediglich in den Morgenstunden sind erheblich niedrigere Stundenwerte gezählt wor-

den. 

Die Verkehrsstärke des Schutzweges 1 ist im Diagramm (Abb.: 55) dargestellt. Die Verkehrs-

stärke ist aufgrund des zuvor beschriebenen geringen Fußgängeranteils sehr gering ausgefallen. 

Der maximale Stundenwert ist mit einer absoluten Häufigkeit von 10 Personen gezählt worden.  
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3.2 Hypothese 1: Die Grünpfeilregelung erhöht die Leistungsfähigkeit des 

Rechtsabbiegestroms. 

3.2.1 Vergleich der Videoerhebung mit der Modellberechnung 

Die in der Verkehrszählung beobachteten Zeitlücken werden im Folgenden mit den in der Modell-

rechnung berechneten Zeitlücken gegenübergestellt. Dadurch kann die Plausibilität des mathe-

matisch-statistischen Berechnungsmodell überprüft werden. 

 

Die drei Testkreuzungen weisen viele Unterschiede bezüglich der Geometrie auf. Aber auch die 

jeweiligen Verkehrsstärken der Verkehrsströme fallen sehr unterschiedlich aus. 

 

Kreuzung 1, in der Innenstadt der Landeshauptstadt Linz, stellt einen klassischen Knotenpunkt 

mit vier Kreuzungszufahrten, die jeweils von einem Schutzweg gequert werden, dar. An dieser 

Kreuzung nimmt der Rechtsabbiegestrom bezüglich der stündlichen Verkehrsstärke eine unter-

geordnete Rolle gegenüber des von links querenden Verkehrsstrom auf der Fahrbahn ein. Der 

Verkehrsstrom an dem Schutzweg 1 stellt eine typische innerstädtisch frequentierte Verkehrs-

menge dar. Deshalb ist anhand Kreuzung 1 die Modellberechnung erstellt worden, um einen typi-

schen Knotenpunkt abbilden zu können. 

 

Nachfolgendes Diagramm (Abb.: 16) zeigt die in der Videoanalyse beobachteten Zeitlücken, die 

tatsächlich ein Rechtsabbieger bei Rot nutzen hätte können. Diese Videobeobachtung ist mit 

blauer Farbe hervorgehoben. Im Vergleich dazu zeigt die orange Linie im Diagramm die im Modell 

berechneten Zeitlücken, die ein Rechtsabbieger bei Rot nutzen hätte können. Es ist ersichtlich, 

dass das Modell mit den Beobachtungen der Videoerhebung kongruiert.  

 

 

Kreuzung 2, im Norden von Linz, ist kein typischer Knotenpunkt. Diese Kreuzung ähnelt einer 

T-Kreuzung. Der Rechtsabbieger muss in seinem Fahrmanöver keinen Schutzweg 1 überqueren. 

Die Besonderheit ist, dass der Schutzweg 2 für Fußgänger dauerhaft freigegeben ist. Daher müsste 

der Rechtsabbieger bei Rot trotzdem auf die Fußgänger an dem Schutzweg achten und den Vor-

tritt gewähren. Einen von links kommenden Querverkehr gibt es aufgrund der T-Form der 
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Kreuzung 1: Vergleich Videoanalyse - Modellberechnung

Video Modell

Abb.:  16 - Testkreuzung 1 - Zentrum: Vergleich der Videobeobachtungen mit der Modellberechnung in 
Bezug auf nutzbare Zeitlücken 
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Kreuzung nicht. Jedoch gibt es, wie in Kap. 2.2.2 (Abb.: 9) beschrieben, einen Umkehrverkehr, der 

jedoch in seiner stündlichen Verkehrsstärke vernachlässigbar gering ausfällt. Die Verkehrsstärke 

an dem Schutzweg ist aufgrund der direkt anschließenden Straßenbahnhaltestelle hoch. Der 

Rechtsabbiegestrom hat im Vergleich zu den zuvor genannten Verkehrsströmen die höchste Ver-

kehrsmenge zu verzeichnen. Daher ist die Wahrscheinlichkeit, dass ein Rechtsabbieger an der 

Haltelinie bei Rot rechts abbiegen kann, größer. Weiters ist zu erwähnen, dass Kreuzung 2 keinen 

gesonderten Rechtsabbiegestreifen zur Verfügung hat. In der Videoanalyse ist zu beobachten ge-

wesen, dass selten zwei Fahrzeug nebeneinander an der Haltelinie gewartet haben. Somit wäre 

einem potenziellen Rechtsabbieger bei Rot die Vorbeifahrt verhindert worden.  

 

Im folgenden Diagramm (Abb.: 17) ist der Vergleich der Videobeobachtung und der Modell-

rechnung anhand der Verkehrszählungswerte dargestellt. An den Werktagen werden klare Unter-

schiede im Nachmittags- bzw. im frühabendlichen Verkehr sichtbar. Vormittags und am Wochen-

ende treten kaum Unterschiede auf. 

 

 

 

Kreuzung 3, im Süden von Linz, stellt ebenfalls keine typische städtische Kreuzung dar. Auf-

grund der geringen Bebauungsdichte ist an diesem Knotenpunkt wenig Fuß- und Radverkehr zu 

verzeichnen. Weiters hat der von links querende Verkehrsstrom zwei gesonderte Fahrspuren. 

Dementsprechend hoch ist die stündlich annähernd gleichbleibende Verkehrsmenge dieses 

Stroms. Da der Rechtsabbiegestrom in den morgendlichen Stunden besonders hohe Verkehrszäh-

lungswerte aufweist, können statistisch gesehen mehr Fahrzeuge eine Zeitlücke nützen. Dieses 

Phänomen ist in untenstehender Grafik (Abb.: 18) erkennbar. Mittags und abends ist das Modell 

mit den Beobachtungen der Videoanalyse übereinstimmend. Ebenso am Wochenende passen die 

nutzbaren Zeitlücken mit den erhobenen nutzbaren Zeitlücken zusammen. 
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Kreuzung 2: Vergleich Videoanalyse - Modellberechnung

Video Modell

Abb.:  17 - Testkreuzung 2 - Dornach: Vergleich der Videobeobachtungen mit der Modellberechnung in 
Bezug auf nutzbare Zeitlücken 
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3.2.2 Anwendungsgrenzen des Berechnungsmodells 

Um das mathematisch-statistische Berechnungsmodell korrekt anwenden zu können, sind Kennt-

nisse der folgenden Modellvoraussetzungen und Modelleinschränkungen notwendig.  

 

Wie in den in Kap. 1.4.3 genannten Ausschluss- und Abwägungskriterien beschrieben, ist ein 

gesonderter Rechtsabbiegestreifen für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot erforderlich. (vgl. 

Frey, et al., 2018, S. 10). Daher wird in der Modellrechnung ein eigener Rechtsabbiegestreifen des 

Rechtsabbiegestroms vorausgesetzt, damit eventuell wartende geradeausfahrende Fahrzeuge 

diesem das Abbiegen nicht verhindern könnten. 

 

Weiters ist zu erwähnen, dass der entgegenkommende Linksabbiegerstrom keinen Einfluss auf 

die Modellberechnung hat. Aufgrund des jeweiligen Verkehrslichtsignalprogramms kann es unter 

Umständen vorkommen, dass der entgegenkommende Linksabbiegestrom eine verlängerte Grün-

phase aufweist. Damit soll die Räumung des Linksabbiegestroms gewährleistet werden. Würden 

Rechtsabbieger unmittelbar nach dem Ende dieser Grünphase die Grünpfeilregelung anwenden, 

könnten Konflikte mit dem entgegenkommenden Linksabbieger entstehen. Diese möglichen Ver-

kehrskonflikte sind im Modell nicht berücksichtigt worden.  

Nachmittags treten Unterschiede (Abb.: 17) an der Kreuzung 2 zwischen der Videobeobachtung 

und der Modellberechnung auf, weil in dieser Zeit in der Videoanalyse die entgegenkommende 

Linksabbiegeverkehrsstärke derart groß gewesen ist, dass kein häufigeres Rechtsabbiegen bei 

Rot möglich gewesen wäre. 

 

In der Modellberechnung wird davon ausgegangen, dass der von links kommende Querverkehr 

nur eine Fahrspur besitzt. Etwaige Fahrstreifenwechsel im bzw. vor dem Kreuzungsbereich wer-

den im Modell nicht berücksichtigt. Wie in den in Kap. 1.4.3 erwähnten Ausschluss- und Abwä-

gungskriterien wird beschrieben, dass mehrere Fahrstreifen zur Überforderung führen könnten 

(vgl. Frey, et al., 2018, S. 10). Dieser Fall tritt an Kreuzung 3 auf. 
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Kreuzung 3: Vergleich Videoanalyse - Modellberechnung

Video Modell

Abb.:  18 - Testkreuzung 3 - Ebelsberg: Vergleich der Videobeobachtungen mit der Modellberechnung in 
Bezug auf nutzbare Zeitlücken 
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Weiters ist zu erwähnen, dass die Zeitlückenberechnung im Modell nur Zeitlücken zwischen 

statistisch verteilten Fahrzeugen bzw. Fußgängern aufzeigen kann. Das bedeutet, dass das Modell 

erst ab einer adäquaten querenden Fahrzeuganzahl bzw. einer Fußgängeranzahl aussagekräftige 

Ergebnisse liefert.  

Wenn beispielsweise die Verkehrsstärke der beiden querenden Verkehrsströme aus 5 Fahrzeu-

gen und Fußgängern pro Stunde besteht, aber die Verkehrsstärke der Rechtsabbieger 10 Fahr-

zeuge pro Stunde beträgt, berechnet das Modell nur eine Zeitlücke in der gesamten Stunde. Von 

den 10 Fahrzeugen pro Stunde würden aufgrund poissonverteilter Fahrzeugankünfte 6 Fahr-

zeuge bei Rot am Rechtsabbiegestreifen halten müssen und 4 würden sofort bei Grün die Kreu-

zung passieren können (vgl. Schnabel et al., 2011, S.127). Dem Berechnungsmodell zufolge könnte 

bloß einer der 6 Rechtsabbieger bei Rot diese eine Zeitlücke nützen. Als adäquate Mindestanzahl 

an querenden Fahrzeugen inklusive Fußgänger an dem Schutzweg, könnte daher die Anzahl der 

Lichtsignalphasenwechsel pro Stunde gelten. Ansonsten wäre theoretisch in jeder Rotphase einer 

Stunde, in der kein Querverkehr stattfindet, eine potenzielle Zeitlücke für einen am Rechtsabbie-

gestreifen ankommenden Rechtsabbieger bei Rot. Daher müssten mehrere der 6 Rechtsabbieger 

bei Rot abbiegen können. Somit ist die Mindestanzahl der querenden Fahrzeuge von dem jeweili-

gen Verkehrslichtsignalprogramm abhängig, um aussagekräftige Ergebnisse zu erhalten. 

 

Aus diesem Grund sind in den folgenden Ergebnissen, wie auch zuvor in den Abbildungen (Abb.: 

16-18) aufgrund der zu geringen Verkehrsstärke die Nachtstunden von 00:00 Uhr bis 02:00 Uhr 

ausgenommen worden.  

 

3.2.3 Ergebnisse des Berechnungsmodells 

Analog der Chronologie des mathematisch-statistischen Berechnungsmodell werden die Ergeb-

nisse der Modellberechnung aufgezeigt. Die in den nachfolgenden Grafiken blau gekennzeichne-

ten Punktmarkierungen stellen die berechneten Ergebnisse des Modells dar. Die hervorgehobene 

rote Linie zeigt die zugehörige polynomische Trendlinie 2. Ordnung. Die Beziehung zwischen den 

berechneten Zeitlücken und der daraus ergebenden Zeitersparnis wird als gerade Trendlinie dar-

gestellt. Anhand dieser können gewünschte Ergebnisse aus dem jeweiligen Diagramm herausge-

lesen werden. 

Wie in Kap. 2.4.2 beschrieben, haben nachfolgend berechnete Zeitlücken eine Mindestdauer 

von 7 Sekunden zu verzeichnen, um ein konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot gewährleisten zu 

können. 

 

Theoretisch mögliche Zeitlücken 

Im ersten Schritt sind im Modell theoretisch mögliche Zeitlücken berechnet worden. Damit ist ge-

meint, dass nur aufgrund der statistischen Verteilung des von links querenden Verkehrsstroms 

auf der Fahrbahn und des von links und rechts querenden Verkehrsstroms auf dem Schutzweg 

Zeitlücken berechnet werden. Fahrzeugankünfte der Rechtsabbieger bei Rot sind hier noch nicht 

berücksichtigt worden. 

 

Unterstehende Grafik (Abb.: 19) zeigt die theoretisch möglichen Zeitlücken pro Stunde in Bezug 

auf die querenden Verkehrsströme der Straße und des Schutzweges 1. Erkennbar ist, dass mit 

anwachsender Verkehrsstärke die theoretisch möglichen Zeitlücken pro Stunde steigen.  

Beispielsweise kann aus dem Diagramm für eine an der Abszisse befindlichen Verkehrsstärke 

von 225 Fahrzeuge und Fußgänger pro Stunde eine theoretisch mögliche Zeitlückenanzahl von 60 

Zeitlücken pro Stunde an der Ordinate herausgelesen werden.  
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Die Punktstreuung im Diagramm deutet auf die jeweilig unterschiedlichen Testkreuzungen hin. 

Diese hängen vor allem von den unterschiedlich auftretenden Verkehrsstärken sowie von dem 

jeweiligen Verkehrslichtsignalprogramm ab. 

Um entsprechend aussagekräftige Ergebnisse der Modellberechnung zu erhalten, sollte als Ein-
gangsparameter die querende Verkehrsstärke auf der Fahrbahn und dem Schutzweg mindestens 
eine absolute Anzahl von 75 Fahrzeugen bzw. Fußgängern betragen. 

Nachfolgende Grafik (Abb.: 20) veranschaulicht das zuvor gezeigte Diagramm (Abb.: 19) mit 

einer Trendprognose für höhere querende Verkehrsstärken. Damit soll aufgezeigt werden, dass 

bei einer hohen absoluten Anzahl der querenden Verkehrsstärke auf der Fahrbahn bzw. dem 

Schutzweg weniger theoretisch mögliche Zeitlücken in der Modellberechnung auftreten. 
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Abb.:  19 - theoretisch mögliche Zeitlücken pro Stunde in Abhängigkeit der Verkehrsstärke des Querver-
kehrs auf der Straße und dem Schutzweg 1 
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In der folgenden Grafik (Abb.: 21) wird die theoretisch mögliche einzusparende Zeit pro Stunde 

am gesamten Rechtsabbiegestreifen aufgezeigt, sofern jede der theoretisch möglichen Zeitlücken 

von Rechtsabbiegern bei Rot genutzt worden wäre.  

Werden beispielsweise die zuvor ermittelten 60 Zeitlücken in untenstehendem Diagramm als 

Eingangswert verwendet, kann eine theoretisch mögliche Zeitersparnis von 9 Minuten für alle 

Zeitlücken herausgelesen werden. 

Die unterschiedliche Streuung der Punkte im Diagramm sind auf die drei unterschiedlichen 

Testkreuzungen zurückzuführen. 

 

 

Eintreffenswahrscheinlichkeit 

Nachfolgendes Diagramm (Abb.: 22) zeigt die Wahrscheinlichkeit, dass die zuvor beschriebenen 

theoretisch möglichen Zeitlücken tatsächlich von Rechtsabbiegern bei Rot genutzt werden könn-

ten. Damit ist gemeint, dass vor bzw. zeitgleich zu einer theoretisch möglichen Zeitlücke ein 

Rechtsabbieger bei Rot an dessen Haltelinie zum Halten kommt, um eventuell die Zeitlücke nutzen 

zu können.  

Dieses Diagramm ist erneut von der Verkehrsstärke der querenden Verkehrsströme abhängig. 

Die maximale Eintreffenswahrscheinlichkeit beträgt bei einer Verkehrsmenge von ca. 250 Fahr-

zeugen und Fußgängern etwa 32%. Fällt die Verkehrsstärke niedriger bzw. höher aus, ist die 

Wahrscheinlichkeit geringer, dass ein ankommender Rechtsabbieger bei Rot eine Zeitlücke vor-

findet. 
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Tatsächlich nutzbare Zeitlücken 

In der nachfolgenden Grafik (Abb.: 23) werden die tatsächlich nutzbaren Zeitlücken pro Stunde 

aufgezeigt. In diesem Fall wird vom Rechtsabbieger bei Rot aufgrund der poissonverteilten Fahr-

zeugankünfte an der Haltelinie eine Zeitlücke gefunden, um konfliktfrei bei Rot rechts abbiegen 

zu können.  

 

Beispielsweise können bei einer querenden Verkehrsstärke von 225 Fahrzeugen und Fußgän-

gern 20 nutzbare Zeitlücken pro Stunde aus dem Diagramm herausgelesen werden. Die absolut 

maximale Anzahl entspricht 22 nutzbaren Zeitlücken pro Stunde bei einer querenden Verkehrs-

menge von 350 Fahrzeugen und Fußgängern. Bei höheren Verkehrsstärken treten wieder weni-

ger nutzbare Zeitlücken auf.  Die Streuung der jeweiligen Punkte im Diagramm sind auf die Ver-

kehrszählung der drei unterschiedlichen Testkreuzungen zurückzuführen. Beispielsweise 

werden im Modell für eine querende Verkehrsstärke von rund 400 Fahrzeugen und Fußgängern 

eine unterschiedliche Anzahl an nutzbaren Zeitlücken aufgrund der ankommenden Rechtsabbie-

ger pro Stunde berechnet. Eine nutzbare Zeitlücke hängt von den pro Stunde verkehrenden 

Rechtsabbieger ab.  
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Abb.:  22 - Eintreffenswahrscheinlichkeit der nutzbaren Zeitlücken in Abhängigkeit der Verkehrsstärke 
des Querverkehrs auf der Straße und des Schutzweges 1 
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Die zuvor abgelesenen nutzbaren Zeitlücken hängen jedoch auch von der Verkehrsstärke des 

Rechtsabbiegestroms pro Stunde ab. Dies ist in folgendem Diagramm (Abb.: 24) dargestellt. Wer-

den beispielsweise 20 nutzbare Zeitlücken ermittelt, müssen tatsächlich auch 85 Fahrzeuge pro 

Stunde rechts abbiegen. Würden weniger Fahrzeuge pro Stunde rechts abbiegen, würde die An-

zahl an genützten Zeitlücken pro Stunde sinken. 
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Abb.:  23 - tatsächlich nutzbare Zeitlücken pro Stunde in Abhängigkeit der Verkehrsstärke der Querver-
kehrs auf der Straße und des Schutzweges 1 

Abb.:  24 - tatsächlich nutzbare Zeitlücken in Abhängigkeit der Verkehrsstärke der Rechtsabbieger 
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Zeitersparnis 

Aus den zuvor abgelesenen Zeitlücken kann in folgendem Diagramm (Abb.: 25) die einsparbare 

Zeit pro Stunde ermittelt werden. Die gesamte Zeitersparnis pro Stunde für den Rechtsabbiege-

strom würde etwa 3 Minuten betragen, wenn beispielsweise alle 20 nutzbaren Zeitlücken von po-

tenziellen Rechtsabbiegern bei Rot genutzt worden sind. 

 

Würden bei der maximalen Anzahl der 22 nutzbaren Zeitlücken alle ankommenden Rechtsab-

bieger bei Rot die Chance nutzen bei Rot abzubiegen, würde das eine gesamte Zeitersparnis von 

3 Minuten und 15 Sekunden pro Stunde ergeben.  

Die jeweiligen Punktgeraden im Diagramm beschreiben die drei unterschiedlichen Testkreu-

zungen. 

 

 

Diese einsparbare Zeit stellt die gesamte einsparbare Zeit für den Rechtsabbiegestreifen des 

Knotenpunkts dar, wenn alle Rechtsabbieger bei Rot abbiegen würden. Würden nicht alle Rechts-

abbieger bei Rot die Grünpfeilregelung nutzen, wird die eingesparte Zeit reduziert.  

 

Individuelle Zeitersparnis 

Die individuelle einsparbare Zeit ist von dem jeweiligen Lichtsignalanlagenprogramm der Kreu-

zung abhängig. An den drei Testkreuzungen hat sich eine individuelle durchschnittliche Zeiter-

sparnis zwischen ca. 4 bis 11 Sekunden für jedes einzelne bei Rot rechtsabbiegende Fahrzeug er-

geben. Diese Zeitersparnis ist aufgrund der drei Testkreuzungen in der Modellberechnung 

ermittelt worden und hängt im Wesentlichen von dem jeweiligen Verkehrslichtsignalprogram-

men ab. 
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Abb.:  25 - tatsächlich einsparbare Zeit pro Stunde in Abhängigkeit der nutzbaren Zeitlücken pro Stunde 
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3.3 Hypothese 2: Das Konfliktpotential zwischen MIV und Aktiver Mobilität 

steigt durch die Einführung eines Grünpfeils. 

Im Rahmen der Videoerhebung sind zusätzlich etwaige Verkehrskonflikte und Missachtungen der 

Verkehrsregeln der für ein potenzielles Rechtsabbiegen bei Rot relevanten Verkehrsteilnehmer 

aufgezeichnet worden. Verkehrsunfälle sind an den drei Testkreuzungen nicht zu verzeichnen ge-

wesen.  

Die in weiterer Folge kursiv hervorgehobenen Begriffe bzw. Phrasen sind der RVS entnommen. 

(vgl. Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). 

 

3.3.1 Auswertung der Verkehrskonflikte 

Insgesamt sind an den drei Testkreuzungen 16 Verkehrskonflikte während der Videoaufzeich-

nung dokumentiert worden. Verkehrskonflikte treten, wie bereits in Kap. 2.3.3 erwähnt, auf, wenn 

mindestens zwei Verkehrsteilnehmer beteiligt sind oder sich ein Verkehrsteilnehmer einem Hin-

dernis nähert (vgl. Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). 

Insgesamt sind 33 Verkehrsteilnehmer an den entstandenen Konflikten beteiligt gewesen.  

Zu erwähnen ist, dass die Konflikterhebung nur Verkehrskonflikte, die für diese Arbeit relevant 

sind, erhoben hat. Das bedeutet, dass nur Konflikte der gekennzeichneten Verkehrsströme in Ab-

bildung (Abb.: 8-10, Kap 2.2) erhoben worden sind. 

 

In nachfolgender Grafik (Abb.: 26) wird die relative Häufigkeitsverteilung der Verkehrskon-

flikte der drei Kreuzungen ersichtlich gemacht. An Kreuzung 1, in der Innenstadt von Linz, sind 

mehr als die Hälfte der Konflikte entstanden. Kreuzung 2, im Norden von Linz, hat mehr als ein 

Drittel aller Verkehrskonflikte zu verzeichnen. An diesen beiden Kreuzungen ist der Fußgänger- 

und Radfahreranteil viel höher als an Kreuzung 3. An diesem Knotenpunkt sind bloß 6,3% Kon-

flikte entstanden. 

 

 

Folgendes Diagramm (Abb.: 27) zeigt die relative Häufigkeitsverteilung der Verkehrskonflikte 

bezogen auf die Tageszeit. In den Nachtstunden von 00:00 Uhr bis 02:00 Uhr sind keine Konflikte 

zu verzeichnen gewesen. Die Hälfte der Konflikte ist zwischen 11:00 Uhr und 14:00 Uhr entstan-

den. In den Morgenstunden von 06:00 Uhr bis 09:00 Uhr und in den frühen Abendstunden sind 

jeweils ein Viertel aller Verkehrskonflikte entstanden.  

 

 

56,3%
37,5%

6,3%

relative Häufigkeit der Konflikte 

(n=16/16)

Kreuzung 1

Kreuzung 2

Kreuzung 3

Abb.:  26 - relative Häufigkeit der Verkehrskonflikte in Bezug auf die drei Testkreuzungen 
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Insgesamt sind mehr als die Hälfte der 33 Konfliktbeteiligten Personenkraftwagen gewesen. 

Nachfolgende Grafik (Abb.: 28) veranschaulicht die relative Häufigkeitsverteilung der Ver-

kehrskonfliktbeteiligten. Werden motorisierte Kraftfahrzeuge zusammengefasst, sind knapp zwei 

Drittel dieser an einem Verkehrskonflikt beteiligt gewesen. Mehr als ein Drittel verteilen sich auf 

Fußgänger, Radfahren und Fahrer eines Scooters. Auffallend ist, dass 21,3% der Konfliktbeteilig-

ten Radfahrer sind. 

 

 

 

12,5%

6,3%

6,3%

6,3%

6,3%

37,5%

18,8%

6,3%
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(n=16/16)

06:00 - 06:59 Uhr

07:00 - 07:59 Uhr

08:00 - 08:59 Uhr

11:00 - 11:59 Uhr

12:00 - 12:59 Uhr

13:00 - 13:59 Uhr

16:00 - 16:59 Uhr

17:00 - 17:59 Uhr

54,5%

9,1%
3,0%

6,1%

21,2%

3,0%
3,0%

relative Häufigkeit der Konfliktbeteiligten 

(n=33/33)

PKW

Fußgänger

Einsatzfahrzeug

Scooter

Radfahrer

LKW

Bus

Abb.:  27 - relative Häufigkeit der Verkehrskonflikte in Bezug auf die Uhrzeit 

Abb.:  28 - relative Häufigkeit der Verkehrskonfliktbeteiligten 
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In folgendem Diagramm (Abb.: 29) wird ersichtlich, dass 87,5% der Verkehrskonflikte auf der 

Straße passiert sind. Die restlichen 12,5% Konflikte haben sich am Schutzweg ereignet.  

 

 

Nachfolgendes Diagramm (Abb.: 30) beschreibt den Konflikttyp gemäß Richtlinien und Vor-

schriften für das Straßenwesen (kurz RVS) bezogen auf die Verkehrskonfliktbeteiligten. Ein Ver-

kehrskonflikt kann zudem mit mehreren Verkehrskonfliktumständen beschrieben werden (vgl. 

Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). 

 

Am häufigsten sind Personenkraftwagen, gefolgt von Radfahrern und Fußgängern an einem 

Verkehrskonflikt beteiligt gewesen. Sind Personkraftwagen an einem Konflikt beteiligt, stellen 

Konflikt beim Annähern im Kreuzungsbereich auf ein stehendes Fahrzeug, Konflikt bei gleichzeiti-

gem Abbiegen und Konflikt bei Vorfahrt mit Rechtsabbieger die häufigsten Konflikttypen dar. Rad-

fahrer verzeichnen ebenfalls den häufigsten Konflikttyp beim Annähern im Kreuzungsbereich auf 

ein stehendes Fahrzeug. Ansonsten treten andere in der Legende der Grafik (Abb.: 30) ersichtliche 

Verkehrskonflikttypen jeweils nur einmal pro Konfliktbeteiligten auf. 

87,5%

12,5%

Konflikte am Schutzweg (n=16/16)

Nein

Ja

Abb.:  29 - relative Häufigkeit der Verkehrskonflikte am Schutzweg 
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Zu jedem Verkehrskonflikt ist in der Videoerhebung ein eventuelles Fehlverhalten eines Kon-

fliktbeteiligten dokumentiert worden. Nachfolgende Grafiken zeigen ein beobachtetes objektives 

Fehlverhalten (Abb.: 31) und ein subjektives Fehlverhalten (Abb.: 32) (vgl. Forschungsgesellschaft 

für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). Das subjektive Fehlverhalten beruht auf ei-

ner Vermutung der Videobeobachtung. 

 

Lediglich jeweils zwei Beteiligte sind aufgrund einer Missachtung der Bodenmarkierung bzw. 

einer Vorrangmissachtung in einen Verkehrskonflikt verwickelt worden. Jedoch sind 17 Verkehrs-

teilnehmer aufgrund einer Rotlichtmissachtung an einem Verkehrskonflikt beteiligt gewesen. Er-

kennbar ist, dass PKWs mit 10 Fällen infolge einer Rotlichtmissachtung am häufigsten in einen 

Konflikt verwickelt waren. 
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Abb.:  30 - absolute Häufigkeit des Konflikttyps in Bezug auf den jeweiligen Konfliktbeteiligten 
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Von den 33 konfliktbeteiligten Verkehrsteilnehmern ist in 17 Fällen ein subjektives Fehlverhal-

ten erhoben worden. Bei lediglich 3 Beteiligten ist ein Informationsdefizit zu verzeichnen gewesen. 

Aufgrund aggressiven Verhaltens sind 14 Konfliktbeteiligte in einen Verkehrskonflikt verwickelt 

worden. In 8 Fällen sind PKWs infolge aggressiven Verhaltens an einem Konflikt beteiligt gewesen. 

Mit aggressivem Verhalten ist gemeint, dass Konfliktbeteiligte in den Videobeobachtungen ab-

sichtlich derart schnell bei Rot abgebogen sind, um vor dem querenden Verkehr oder dem einbie-

genden öffentlichen Bus die Kreuzung verlassen zu können. Weiters konnte ein Konfliktbeteiligter 

beobachtet werden, der ein wartendes Fahrzeug umfahren hat, um bei Rot rechts abbiegen zu 

können. Ein Informationsdefizit konnte in drei Fällen aufgezeigt werden, da im Kreuzungsbereich 

gewendet worden ist oder vor der Haltelinie durch Rückwärtsfahren die Spuren gewechselt wor-

den sind. 
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Abb.:  31 - absolute Häufigkeit der Konfliktbeteiligten in Bezug auf ein objektives Fehlverhalten 

Abb.:  32 - absolute Häufigkeit der Konfliktbeteiligten in Bezug auf ein subjektives Fehlverhalten 
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Folgende Grafik (Abb.: 33) zeigt den beobachteten Konfliktverursacher bezogen auf die Kon-

fliktbeteiligten. Erkennbar ist, dass Personenkraftwagen und Radfahrer die häufigsten Verursa-

cher eines Konflikts darstellen. Konfliktverursachende Radfahrer sind zumeist mit PKWs in einen 

Verkehrskonflikt verwickelt gewesen. Wenn Personenkraftwagen einen Konflikt verursacht ha-

ben, sind häufig andere Personenkraftwagen bzw. Fußgänger involviert gewesen.  

In der Erhebung ist ein Verkehrskonflikt mit bloß einem Beteiligten entstanden, der gemäß RVS 

trotzdem als Konflikt mit der Obergruppennummer 0 gilt (vgl. Forschungsgesellschaft für das Ver-

kehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, 1995). Dieser konfliktverursachende Personenkraftwagen ist 

an der Straße rückwärtsgefahren und hat sich einem Hindernis genähert. 

 

 

3.3.2 Auswertung der Verkehrsvergehen 

In weiterer Folge sind alle Rotlichtmissachtungen, die für das potenzielle Rechtsabbiegen bei Rot 

relevant sind, erhoben worden. An allen drei Testkreuzungen sind 132 Rotlichtvergehen zu ver-

zeichnen gewesen. Die Verteilung dieser ist unter den Kreuzungen annähernd gleich. Nachfolgen-

des Diagramm (Abb.: 34) veranschaulicht diese Verteilung. Lediglich Kreuzung 3, im Süden der 

Landeshauptstadt Linz, weist mit 36,4% den höchsten Anteil auf. An den beiden anderen Kreu-

zungen sind jeweils 31,8% der Rotlichtmissachtungen erhoben worden. 
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Abb.:  33 - absolute Häufigkeit der Konfliktbeteiligten in Bezug auf den Verkehrskonfliktverursacher 

Abb.:  34 - relative Häufigkeit der Rotlichtmissachtungen in Bezug auf die drei Testkreuzungen 
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Werden die Rotlichtmissachtungen verteilt auf die Wochentage dargestellt (Abb.: 35), wird er-

kannt, dass an den Werktagen, die häufigsten Rotlichtmissachtungen geschehen sind. Mittwochs 

sind mit 27,5% die häufigsten Rotlichtvergehen zu verzeichnen gewesen. An Sonntagen sind mit 

13% die wenigsten Rotlichtmissachtungen erhoben worden. Jedoch ist an Kreuzung 2 keine Erhe-

bung am Sonntag aufgrund fehlendem Videomaterial möglich gewesen. 

 

Folgende Grafik (Abb.: 36) zeigt die jeweiligen Verkehrsteilnehmer einer Rotlichtmissachtung 

bezogen auf die jeweilige Tageszeit. In den morgendlichen Stunden von 06:00 Uhr bis 08:00 Uhr 

sind die häufigsten Rotlichtvergehen zu verzeichnen gewesen, gefolgt von den frühabendlichen 

Stunden zwischen 16:00 Uhr und 18:00 Uhr. Ebenfalls sind in der Zeit zwischen 13:00 Uhr bis 

14:00 Uhr ähnlich viele Rotlichtmissachtungen wie abends erhoben worden.  
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Abb.:  35 - relative Häufigkeit der Rotlichtmissachtungen in Bezug auf die Wochentage 

Abb.:  36 - absolute Häufigkeit der rotlichtmissachtenden Verkehrsteilnehmer in Bezug auf die Uhrzeit 
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In den Morgenstunden sind vermehrt Personenkraftfahrzeuge mit einem Rotlichtvergehen er-

hoben worden. Radfahrer hingegen haben, mit Ausnahme des Vormittags, das Rotlicht gleich ver-

teilt missachtet. Zu erwähnen ist, dass in den Nachtstunden die Lichtsignalanlage an Kreuzung 2 

und 3 ausgeschaltet bzw. auf gelb-blinkend eingestellt waren. Somit konnten in dieser Zeit nur 

Rotlichtvergehen von Kreuzung 1 erfasst werden. Außer mittags haben die Fußgänger das Rot-

licht annähernd gleich verteilt missachtet.  

Nachfolgendes Diagramm (Abb.: 37) zeigt die relative Häufigkeit der Rotlichtmissachtungen 

verteilt auf die Verkehrsteilnehmer. Mit 36,4% haben Personenkraftwagen die häufigsten Rot-

lichtvergehen zu verzeichnen. Knapp dahinter sind mit 34,8% der Rotlichtvergehen Fußgänger 

erhoben worden. Rotlichtmissachtungen der Radfahrer sind mit 26,5% erfasst worden. Motorrä-

der bzw. sonstige Fahrzeuge, wie ein Reinigungsfahrzeug, stellen eine untergeordnete Rolle dar.  

 

In nachfolgender Grafik (Abb.: 38) wird das erhobene subjektive Fehlverhalten eines Verkehrs-

teilnehmers, der das Rotlicht der Lichtsignalanlage missachtet hat, betrachtet. Bei einem Rotlicht-

vergehen eines Radfahrers ist ein aggressives Fahrverhalten zu verzeichnen gewesen. Einem Per-

sonenkraftwagen ist aufgrund häufiger Wendemanöver an der Kreuzung 1 ein Informationsdefizit 

zuzusprechen gewesen. Fußgänger sind in 6 Fällen bei Rot über den nicht freigegebenen Schutz-

weg gelaufen, das in der Grafik mit ankommendem Bus hinterherlaufen betitelt wurde.  
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Abb.:  37 - relative Häufigkeit der Rotlichtmissachtungen in Bezug auf die Verkehrsteilnehmer 

Abb.:  38 - absolute Häufigkeit der rotlichtmissachtenden Verkehrsteilnehmer in Bezug auf subjektives 
Fehlverhalten 
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3.3.3 Auswertung der Rechtsabbieger, die trotz Rot abgebogen sind 

Aufgrund der Thematik dieser Arbeit werden im Zuge der Konfliktuntersuchung die Rechtsabbie-

ger bei Rot, die an dem zu testenden Rechtsabbiegestreifen gefahren sind, gesondert analysiert. 

An den drei Testkreuzungen sind 72 Rechtsabbieger trotz roter Ampel abgebogen.  

Nachfolgende Grafik (Abb.: 39) zeigt, dass 7 Radfahrer bei Rot an Kreuzung 1 rechts abgebogen 

sind. Andere Verkehrsteilnehmer missachteten die Lichtsignalanlage nicht. An Kreuzung 2 sind 

41 Rotlichtmissachtungen von Rechtsabbiegern erhoben worden. Diese unterteilen sich auf 22 

Radfahrer und 19 Personenkraftwagen. Im Süden der Stadt Linz, an Kreuzung 3, sind 24 Rotlicht-

vergehen von Rechtsabbiegern zu verzeichnen gewesen. Dort sind 22 Personenkraftwagen, ein 

Motorrad und ein Reinigungsfahrzeug bei Rot rechts abgebogen. 

 

 

In folgendem Diagramm (Abb.: 40) ist die relative Häufigkeit der Rechtsabbieger, die trotz roter 

Lichtsignalanlage rechts abgebogen sind, dargestellt. In 56,9% der Fälle sind Personenkraftwagen 

bei Rot rechts abgebogen. 40,3% der Rotlichtmissachtungen beim Rechtsabbiegen sind Radfahrer 

gewesen. Motorräder bzw. sonstige Fahrzeuge, das in dem Fall ein Reinigungsfahrzeug gewesen 

ist, nehmen eine untergeordnete Rolle ein.  
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Abb.:  39 - absolute Häufigkeit der rotlichtmissachtenden Rechtsabbieger in Bezug auf die drei Testkreu-
zungen 

Abb.:  40 - relative Häufigkeit der Rotlichtmissachtungen in Bezug auf die Rechtsabbieger 
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Bei Rotlichtmissachtungen der Rechtsabbieger sind insgesamt 6 Verkehrskonflikte entstanden. 

An Testkreuzung 3 – Ebelsberg sind keine Verkehrskonflikte infolge eines Vergehens zu verzeich-

nen gewesen. An Kreuzung 2 – Dornach hat es zwei Verkehrskonflikte aufgrund eines rotlicht-

missachtenden Rechtsabbiegers gegeben. Ein Radfahrer hat ein wartendes Fahrzeug an der linken 

Seite umfahren, um an der Kreuzung bei Rot rechts abbiegen zu können. Der zweite Konflikt be-

stand darin, dass ein Personenkraftwagen bei Rot rechts abgebogen ist, sodass der Fußgänger am 

freigegebenen Schutzweg sowie das entgegenkommende linksabbiegende Fahrzeug am noch frei-

gegebenen Abbiegestreifen halten mussten. Kreuzung 1 – Zentrum hat vier Verkehrskonflikte mit 

einem Rechtsabbieger bei Rot zu verzeichnen. In zwei Fällen hat jeweils ein rechtsabbiegender 

Personenkraftwagen dem entgegenkommenden freigegeben Abbiegestrom den Vorrang genom-

men. Einmal sind ein entgegenkommender Personenkraftwagen und ein öffentlicher Linienbus in 

den Konflikt involviert gewesen. In zwei Fällen hat jeweils ein rotlichtmissachtender Radfahrer 

einen Verkehrskonflikt, mit dem von links kommenden querenden Verkehrsstrom auf der Fahr-

bahn verursacht. Unfälle sind nicht zu verzeichnen gewesen. 

3.4 Hypothese 3: Die Grünpfeilregelung beeinflusst den öffentlichen Verkehr. 

In Abbildung 28 ist ersichtlich, dass Busse in nur 3% der Fälle an einem Verkehrskonflikt beteiligt 

gewesen sind.  

 

Wie in Abbildung 30 gezeigt, hat es einen Verkehrskonflikt zwischen einem Personenkraftwa-

gen und einem öffentlichen Linienbus an Kreuzung 1, in der Innenstadt von Linz, gegeben. Dieser 

Konflikt ist für diese Arbeit insofern relevant, da der PKW an der Kreuzung am Rechtsabbiege-

streifen bei Rot rechts abgebogen ist, obwohl der entgegenkommende Linienbus einen für ihn 

noch freigegebenen Linksabbiegestreifen gehabt hätte. Den Beobachtungen zufolge ist dem 

Rechtsabbieger bei Rot ein aggressives Fahrverhalten zuzuordnen gewesen. Der öffentliche Lini-

enbus hat dem Rechtsabbieger die Vorfahrt gewähren müssen, um eine eventuelle Kollision zu 

vermeiden.  

 

Nähert sich ein Linienbus an Kreuzung 1, wird aufgrund des Lichtsignalsonderprogramms die 

freigegebene Grünzeit verlängert. Während dieser Zeit haben alle anderen Kreuzungszufahrten 

sowie Schutzwege kein Freigabezeichen. Die Videobeobachtungen haben gezeigt, dass aufgrund 

der Nähe zur Schule vermehrt Fußgänger den Schutzweg 1 überqueren, um den Linienbus errei-

chen zu können. 

Diagramm (Abb.: 38) zeigt, dass an dieser Kreuzung 6 Fußgänger bei Rot über den Schutzweg 

gelaufen sind, um den bereits in die Busbucht einfahrenden öffentlichen Linienbus erreichen zu 

können. 

 

An Kreuzung 2 konnten keine aussagekräftigen Beobachtungen bezüglich Rechtsabbiegen bei 

Rot mit der an der Kreuzung verkehrenden Straßenbahn gemacht werden. Die Trasse der Stra-

ßenbahn wird beim Rechtsabbiegemanöver nicht befahren, somit gibt es kein Konfliktpotential. 

 

Ebenso sind an Kreuzung 3 keine Auffälligkeiten mit dem öffentlichen Verkehr zu verzeichnen 

gewesen, obwohl eine Straßenbahnhaltestelle und Bushaltestelle in unmittelbarer Nähe sind.  
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4 Diskussion 

4.1 Hypothese 1: Die Grünpfeilregelung erhöht die Leistungsfähigkeit des 

Rechtsabbiegestroms. 

Dass mit einer Einführung einer Grünpfeilregelung eine geringe Leistungsfähigkeitssteigerung 

des Rechtsabbiegestroms am Knotenpunkt einhergeht, muss klar aufgezeigt werden. Im Berech-

nungsmodell wird gezeigt, dass 20-30% der aufgrund des Querverkehrs auftretenden Zeitlücken 

von ankommenden Rechtsabbiegern bei Rot genutzt werden könnten (siehe Kap. 3.2.3, Seite 50).  

 

Infolge der Einführung eines Grünpfeils kommt es jedoch nur zu einer lokalen Leistungssteige-

rung am Knotenpunkt. Daher stellt sich die Frage, ob eine Leistungssteigerung auch für das ge-

samte Straßennetz einhergeht, wenn bloß wenige Grünpfeile im Straßennetz der Stadt montiert 

werden (vgl. FUSS e.V., 2004). Vor allem wenn die Einführung eines Grünpfeils derart strengen 

Ausschluss- und Abwägungskriterien unterliegt, sodass vermutlich nur wenige Kreuzungen für 

eine Grünpfeilregelung in Frage kommen könnten. „Je nach örtlicher Situation kann es vorkom-
men, dass die nachfolgenden Knotenpunkte die erhöhte Fahrzeugmenge nicht verkraften können. Da würde bloß eine räumliche Verlagerung des Rückstaus bzw. des Wartens auftreten“ (FUSS e.V., 
2004). Dieser Effekt würde keine Verbesserung des Verkehrsablaufs darstellen, sondern lediglich 

eine örtliche Verlagerung der Verkehrsmengen bewirken. 

 

Wie in Kap. 1.4.3 erwähnt, besteht keine Verpflichtung für den Rechtsabbieger bei Rot die Grün-

pfeilregelung zu nutzen (vgl. Frey et al., 2018). Will ein bei Rot ankommender Rechtsabbieger die 

Grünpfeilregelung nicht anwenden, kann dieser an der Haltelinie warten bis die Verkehrslichtsig-

nalanlage Grün zeigt. Es soll sich kein Verkehrsteilnehmer verpflichtet fühlen bei Rot abzubiegen. 

Oft werden diese, durch dahinter wartende und eventuell ungeduldige Fahrzeuglenker, zum Los-

fahren angestiftet. Dieser sogenannte „Drängeleffekt“ wird mittels Hupen oder Lichthupfen er-

zeugt. Problematisch wird die Folge des Hupens. Denn der genötigte Fahrer könnte annehmen, 

dass der Rechtsabbiegestreifen Grün hat und ohne Beachtung des freigegebenen Querverkehrs 

losfahren. Allein das Hupen verursacht oft Verunsicherung beim Fahrenden, sodass das Rechts-

abbiegen bei Rot ohne ausreichende Beachtung anderer Verkehrsteilnehmer erfolgen könnte (vgl. 

FUSS e.V., 2004).  

 

Befürworter der Grünpfeilregelung sind der Meinung, dass durch Einführung eines Grünpfeils 

eine Lärmminderung einhergeht. Weniger Motoren würden am potenziellen Knotenpunkt im 

Stillstand laufen, wenn vermehrt Fahrzeuge bei erster Gelegenheit abbiegen könnten. Jedoch 

würde infolge einer Aufforderung mittels Hupens rechtsabzubiegen genau das Gegenteil entste-

hen. Zusätzlicher Lärm würde im Straßenverkehr initiiert werden. Für Anwohner würde das eine 

zusätzlich unangenehme Lärmbelästigung darstellen (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Es ist aber grundsätzlich davon auszugehen, dass Rechtsabbieger bei Rot das Angebot der Grün-

pfeilregelung annehmen würden, wie auch eine Studie der Unfallforschung der Versicherer aus 

Deutschland zeigt. Das Ergebnis der Modellberechnung bezüglich der 20-30 prozentigen Wahr-

scheinlichkeit, dass Rechtsabbieger bei Rot eine Zeitlücke nutzen könnten, kann mit dem Ergebnis 

der eben genannten Studie verglichen werden. In dieser sind Reisezeitmessungen in Köln und 

Dresden durchgeführt worden, um eine eventuelle Reisezeitersparnis aufzeigen zu können (vgl. 

Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015a). Die Beobachtungen dort haben 
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Claus-Dieter Meißl  64 gezeigt, dass „eine Nutzung des Abbiegens bei Rot in ca. 25% aller Abbiegefälle erfolgte“. (Gesamt-

verband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015a). 

 

Das Berechnungsmodell zeigt, dass maximal 32% der im Querverkehr auftretenden Zeitlücken 

von einem potenziellen Rechtsabbieger bei Rot genutzt werden könnten. Diese Eintreffenswahr-

scheinlichkeit ist jedoch aber auch von der Verkehrsstärke des von links kommenden Querver-

kehrs auf der Straße, vom links und rechts kommenden Verkehr auf dem Schutzweg 1 und den 

bei Rot ankommenden Rechtsabbiegern abhängig.  

 

Könnte die maximale Anzahl an Zeitlücken genutzt werden, würde die Zeitersparnis für den 

gesamten Rechtsabbiegestrom ca. 3 Minuten und 15 Sekunden pro Stunde betragen. Für jeden 

einzelnen Grünpfeilnutzer würde das eine individuelle Zeitersparnis von bloß ca. 4 bis 11 Sekun-

den je nach Lichtsignalprogramm des jeweiligen Knotenpunkts bedeuten. Das subjektive Gefühl 

einer Zeiteinsparung des Fahrzeuglenkers wird sich durch eine mögliche Einführung einer Grün-

pfeilregelung zwar ändern. Objektiv betrachtet, würden wenige Grünpfeile kaum nennenswerte 

Zeitersparnisse im Verkehrsablauf aufzeigen. Ähnliche Ergebnisse zeigt die Studie der Unfallfor-

schung der Versicherer. „Die Ergebnisse der Reisezeitanalyse machen deutlich, dass eine Anord-nung des „Grünpfeils“ keine nennenswerten Vorteile im Verkehrsablauf bringt“. (Gesamtverband 

der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015a). 

 

Das Ergebnis der Studie der Unfallforschung der Versicherer zeigt weiters, dass „Autofahrer 
durch den Grünpfeil nur in verkehrsschwachen Phasen Fahrzeit einsparen“. (Schattauer, 2015). 

Dadurch würden der Wunsch bzw. das Ziel der Politik, das tägliche Stauproblem in den Städten 

zu den Hauptverkehrszeiten zu verbessern, klar verfehlt werden, wenn nur deutliche Ergebnisse 

in verkehrsschwachen Zeiten aufgezeigt werden können. 

 

Weiters ist zu sagen, dass Kreuzungen, die lokale Leistungsfähigkeitssteigerungen aufweisen, „verkehrserzeugend wirken und somit ökologisch nachteilig sein können.“ (FUSS e.V., 2004). Da-
mit ist gemeint, dass Änderungen in der Routenwahl des jeweiligen Fahrzeuglenkers entstehen 

könnten. Das würde zu einer Umverlagerung des Verkehrsablaufs im Straßennetz führen und ver-

mutlich eine Zunahme der Verkehrsmengen auf der Fahrroute mit Grünpfeilen ergeben. (vgl. FUSS 

e.V., 2004).  

Hierbei ist anzumerken, dass eine Änderung der Route zu einer Verlängerung der Wegstrecke 

führen könnte und somit die individuelle Reisezeitersparnis, der zuvor genannten wenigen Se-

kunden, sogar „verpuffen“ könnte. Würden derartige Phänomene im Verkehrsablauf auftreten, 

stellt sich die Frage der Sinnhaftigkeit einer Einführung der Grünpfeilregelung. Vor allem wenn, 

wie in Kap 1.1 beschrieben, die Politik fordert, dass der Verkehrsablauf flüssiger werden soll und 

die Stausituationen reduziert werden sollen (vgl. ORF, 2018). 

 

Weiters könnte die Leistungsfähigkeit vom freigegebenen bevorrangten querenden Verkehrs-

strom von Grünen Wellen gemindert werden, indem das dort herrschende Geschwindigkeitsni-

veau durch einen potenziellen Rechtsabbieger bei Rot beeinflusst würde (vgl. FUSS e.V., 2004). In 

dem Fall würde eine lokale Steigerung der Leistungsfähigkeit für den Rechtsabbiegestrom nicht 

sinnvoll erscheinen, wenn dadurch ein anderer Verkehrsstrom am Knotenpunkt in dessen Leis-

tungsfähigkeit beschränkt werden würde. 

Es ist zu erwähnen, dass in der Zeitlückenberechnung des Modells berücksichtigt worden ist, 

dass der querende Verkehrsstrom nicht in seiner Flüssigkeit beeinträchtigt wird. Deshalb ist eine 

Zeitlücke von 7 Sekunden berechnet worden, um sicherzustellen, dass genügend Zeit vorhanden 

ist, dass der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot, auf die im querenden Verkehrsablauf 
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herrschende Fahrgeschwindigkeit beschleunigen kann, ohne dass das herannahende Fahrzeug 

verzögern muss. Jedoch wird im Modell davon ausgegangen, dass der potenzielle Grünpfeilnutzer 

tatsächlich nur dann abbiegt, wenn eine derart lange Zeitlücke frei ist, um ein konfliktfreies 

Rechtsabbiegen bei Rot zu gewährleisten. Es entscheidet immer das subjektive Empfinden eines 

Menschen, ob die Zeitlücke für ein Abbiegemanöver ausreichend groß erscheint.  „Hat ein Rechtsabbieger eine Lücke bereits mehrfach abgelehnt und wartet bereits sehr lange, ist es durchaus möglich, dass er jetzt eine „kleinere“ Lücke annimmt als die, die zuvor von ihm 
abgelehnt wurde. Es wird aber immer einen Mindestabstand geben, der vom Fahrer zum Einfä-

deln als notwendig erachtet wird, da er keine Kollision riskieren will.“ (Schnabel et al., 2011, S. 

146).  

Also kann davon ausgegangen werden, dass auch kürzere Zeitlücken im Verkehrsablauf infolge 

einer Einführung einer Grünpfeilnutzung genutzt würden. Somit würde der freigegebene que-

rende Verkehrsstrom in dessen Flüssigkeit und lokalen Leistungsfähigkeit klar negativ beeinflusst 

werden. 

 

Die Einsatzkriterien fordern, dass an Knotenpunkten den Linksabbiegern im Gegenverkehr 

kein gesondertes Lichtsignalzeichen für eine konfliktfreie Abbiegemöglichkeit gezeigt werden 

darf. Daher kann es unter Umständen vorkommen, dass entgegenkommende Linksabbieger eines 

Grünpfeilnutzers in deren Grünphase häufig mehrere bevorrangte Verkehrsströme abwarten 

müssen, bevor abgebogen werden kann. Somit wird oft die Räumung des Linksabbiegestromes an 

das Ende der Grünphase bzw. an den Anfang dessen Rotphase verlagert. Sind hier noch viele 

Rechtsabbieger bei Rot, die mit dem Grünpfeil abbiegen wollen, könnte die Räumung des entge-

genkommenden Linksabbiegestroms behindert werden. (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Kreuzung 3, im Süden der Landeshauptstadt Linz, hat gezeigt, dass eine zweispurige Quer-

straße sehr hohe Verkehrsstärken zu verzeichnen hat. In der Videoanalyse war subjektiv zu be-

obachten, dass die Fahrgeschwindigkeiten des Querverkehrs höher waren als an den anderen bei-

den Testkreuzungen. Die Modellberechnung zeigt zwar vermehrt Zeitlücken für ein potenzielles 

Rechtsabbiegen bei Rot auf, jedoch werden im Modell etwaige Fahrspurwechsel im Bereich des 

Knotenpunkts nicht berücksichtigt. Ein potenzieller Grünpfeilnutzer könnte in der Situation der-

art überfordert sein, dass kein gefahrloses Abbiegen in den freigegebenen querenden Verkehrs-

strom gewährleistet werden kann (vgl. Frey, et al., 2018, S. 10). „Mehrstreifige, stark oder schnell 
befahrene Querstraßen sind schwer zu überblicken. Die Aufmerksamkeit konzentriert sich auf den von links kommenden Fahrzeugstrom bzw. die Lücken zwischen den einzelnen Fahrzeugen.“ 
(FUSS e.V., 2004).  

Daher wird empfohlen, dass keine Grünpfeilregelung an stark befahrenen mehrstreifigen Quer-

straßen eingeführt wird. Des Weiteren soll an Knotenpunkten, an denen die durchschnittlich ge-

fahrene Geschwindigkeit des Querverkehrs höher als die zulässige Höchstgeschwindigkeit ist, 

keine Grünpfeilregelung erlaubt werden (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Besonders bedenklich ist, dass in Deutschland nachweislich die geforderte Anhaltepflicht nicht eingehalten wird. „Sind keine offensichtlichen verkehrlichen Haltebedingungen, wie zum Beispiel 

ein bereits wartendes Auto, zu erkennen, verstoßen mehr als zwei Drittel der Kraftfahrzeugführer 

gegen die Anhaltepflicht. Sie halten nicht – wie vorgeschrieben – an der Haltelinie, sondern an 

Positionen, die ihnen in der Regel die Sicht auf den Kfz-Verkehr in der übergeordneten Straße ermöglichen.“ (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015a). 

In den Ausschlusskriterien wird in der ersten Forderung deutlich gemacht, dass eine Grünpfeil-

regelung nur dann eingeführt werden darf, sofern von der Haltelinie ausreichende Einsehbarkeit 

besteht, um konfliktfrei Abbiegen zu können. (vgl. Frey, et al., 2018, S. 8). 
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4.2 Hypothese 2: Das Konfliktpotential zwischen MIV und Aktiver Mobilität 

steigt durch die Einführung eines Grünpfeils. 

Die Einführung eines Grünpfeils an einem Knotenpunkt kann unter Umständen zur Überforde-

rung bzw. Mehrfachbelastung des Fußgängers und des Fahrradverkehrs führen. Der Grünpfeil 

verkompliziert die Situation an dem jeweiligen Knotenpunkt. Es muss zusätzlich ein Verkehrs-

strom, der benachrangt verkehrt, aus einer dritten Richtung beachtet werden, um als Fußgänger 

den Schutzweg sicher überqueren zu können. Das stellt besonders für Kinder und ältere Men-

schen eine Erschwernis dar (vgl. FUSS e.V., 2004). „Durch den Grünpfeil wird der bei Grün ge-
hende Fußgängerverkehr zusätzlich belastet und gefährdet. Entsprechende Beeinträchtigungen 

erfährt der bei Grün fahrende Fahrradverkehr auf Rad- und Gehwegen beim Queren der Grün-

pfeilzufahrt.“ (FUSS e.V., 2004). 
 

Befürworter der Grünpfeilregelung sind der Meinung, dass das Konfliktpotential nicht steigt. 

Würde eine Grünpfeilregelung eingeführt werden, gäbe es dadurch weniger Rechtsabbieger in der 

Grünphase und somit auch weniger Unfälle und Konflikte in dieser Phase. Sie sind also der Mei-

nung, dass Unfälle und Konflikte bloß verschoben werden würden, aber nicht vermehrt würden. 

Problematisch ist jedoch, dass eine Grünpfeilregelung viele neue Verkehrskonflikte verursachen 

würde (vgl. FUSS e.V., 2004). Im Folgenden wird das vermutliche Konfliktpotential aufgezeigt. 

 

Ein großes Problem stellt die sehr häufig nicht korrekte Einhaltung der Grünpfeilregelung dar. 

Laut einer Studie der Unfallforschung der Versicherer mit der Technischen Universität Dresden 

missachten über 70 Prozent die Anhaltepflicht vor dem Rechtsabbiegen bei Rot (vgl. Jacobs, 

2014). Die Anhaltepflicht soll dem im Vorrang befindlichen Fußgänger bzw. Radfahrer eine si-

chere Überquerung des Schutzweges gewährleisten. Die Anhaltepflicht dient ebenso dazu, um sich 

zu vergewissern, dass ein konfliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot möglich ist. Infolge der häufigen 

Nichteinhaltung des Anhaltens entstehen vermehrt Konflikte und Unfälle (vgl. FUSS e.V., 2004). Die Projektgruppe „Grünpfeil“, die die Bast-Studie bearbeitete, kommt zu dem Schluss, „dass etwa 

90 Prozent der Grünpfeil-Nutzer, die wegen des aktuellen Verkehrsgeschehens keine Veranlas-sung haben (oder wahrnehmen) Vorrang zu gewähren, gegen die Anhaltepflicht verstoßen!“ 
(FUSS e.V., 2004). 

 

Weiters soll die Anhaltepflicht dem Rechtsabbieger bei Rot signalisieren, dass andere Verkehrs-

teilnehmer, insbesondere Fußgänger und Radfahrer den Vorrang haben (vgl. FUSS e.V., 2004). Die 

Fußgängerschutzwege werden durch das Nichtanhalten mit erhöhten Geschwindigkeiten befah-

ren, sodass eine etwaige rechtzeitige Bremsung kaum möglich erscheint. Das führt natürlich zu 

erheblichen Sicherheitseinbußen für die freigegebenen Verkehrsströme (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 Der im Kapitel zuvor genannte „Drängeleffekt“ könnte zusätzlich auch gefährliche Folgen für 

den Fußgängerverkehr an dem Schutzweg 1 haben. Hätte ein Rechtsabbieger an der Haltelinie 

keine Kenntnis bezüglich der Grünpfeilregelung, würde eventuell ein dahinter wartender Fahr-zeuglenker mittels Hupen den „Vordermann“ nötigen bei Rot abzubiegen. Infolgedessen würde 

der wartende Fahrzeuglenker aus eventueller Verunsicherung losfahren, ohne die querenden 

Fußgänger und Radfahrer an dem Schutzweg 1 zu beachten (vgl. FUSS e.V., 2004). „Besonders 
gefährdet sind von rechts kommende Fußgänger und vor allem Fahrradfahrer, weil sich die Auf-merksamkeit hauptsächlich auf den von links kommenden Fahrzeugstrom konzentriert.“ (FUSS 

e.V., 2004). 
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Ähnliche Gefährdungen könnte der sogenannte „Sogeffekt“ bewirken. „Los- oder Weiterfah-

rende Grünpfeilnutzer könnten, dem daneben bei Rot an der Haltelinie wartenden Fahrzeug, den 

falschen Eindruck erwecken, die Ampel sei Grün.“ (FUSS e.V., 2004). Dieser könnte ohne Berück-

sichtigung der querenden Verkehrsströme in die Kreuzung einfahren und praktisch alle Verkehrs-

teilnehmer des Knotenpunkts gefährden. Kritiker der Grünpfeilregelung gehen sogar soweit, dass 

der Grünpfeil irrtümlich Rotlichtmissachtungen begünstigt. Verfechter jedoch sind der Meinung, 

dass die Grünpfeilregelung jedoch das Verantwortungsbewusstsein fördere. Diese beiden Thesen 

sind jedoch bisher noch nicht erforscht worden (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Einen erheblichen Nachteil des Grünpfeils für Fußgänger und Radfahrer würde die sogenannte 

Schutzwegblockade darstellen. Sogar wenn die Grünpfeilregelung korrekt mittels Anhaltens be-

folgt würde, müsste der Rechtsabbieger langsam den Schutzweg befahren und abwägen, ob ein 

konfliktfreies Abbiegen möglich wäre. Da könnte es unter Umständen vorkommen, dass der 

Rechtsabbieger bei Rot an dem Schutzweg zum Stillstand kommen muss und somit dem bevor-

rangten querenden Fußgänger- und Radverkehr blockiert (vgl. FUSS e.V., 2004). „Dadurch erge-

ben sich für den Fußgänger- und Radverkehr trotz Grün entweder unangenehme Wartezeiten o-

der Umwege und verschärfte Gefährdungssituationen.“ (FUSS e.V., 2004). Häufig würden mehrere 

dicht hintereinanderstehende Fahrzeuge nach der Haltelinie zum Stillstand kommen. Problema-

tisch werden Situationen in Bezug auf die Sicherheit, wenn Fußgänger und Radfahrer die Fahr-

bahn vor bzw. hinter dem in Stillstand geratenen Fahrzeug queren müssten. Aufgrund der Kör-

pergröße wären in solchen Situationen Kinder besonders gefährdet (vgl. FUSS e.V., 2004). „Kinder 
sind bereits gefährdet, wenn sie zwischen zwei PKW zu queren versuchen.“ (FUSS e.V., 2004).  

In der Studie der Unfallforschung der Versicherer wird angegeben, dass „Radfahrer oder Fuß-
gänger sich gezwungen sehen, ihr Verhalten anzupassen: Sie verändern ihre Fahr- bzw. Ganglinie 

oder halten an. Unabhängig davon, ob sie von rechts oder links queren wollen, bevorzugen Rad-

fahrer das Queren hinter dem Auto (60%), Fußgänger queren eher vor dem Kraftfahrzeug (40%) 

oder bleiben stehen (30%). Bis zu 69% der Freigabezeiten für Fußgänger werden blockiert, bis zu 

42% der Freigabezeiten für Radfahrer.“ (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 
2015a). 

 „Für blinde und sehbehinderte Menschen wäre die Furtblockade besonders problematisch.“ 
(FUSS e.V., 2004). Es könnte in diesem Fall keine sichere Überquerung des Schutzweges gewähr-

leistet werden. Zwar sind viele ampelgeregelte Kreuzungen heute mit akustischen Zusatzsignalen 

ausgestattet, jedoch würde der Grünpfeil zu erheblichen Beeinträchtigungen für blinde und seh-

behinderte Menschen führen. Diese wissen oft gar nicht, dass an der zu überquerenden Kreuzung 

ein Grünpfeil montiert ist (vgl. FUSS e.V., 2004). 

Ist der Schutzweg 1 freigegebenen, wird dem blinden bzw. sehbehinderten Menschen grund-

sätzlich mit einem akustischen Ton eine konfliktfreie Querung signalisiert. Gilt zusätzlich die 

Grünpfeilregelung an dem Knotenpunkt, wird dem blinden und sehbehinderten Menschen auf-

grund der vor ihm befindlichen zusätzlichen Fahrgeräusche die Orientierung für eine sichere 

Überquerung erschwert (vgl. FUSS e.V., 2004). 

Der Schutzweg 2, die der Rechtsabbieger bei Rot nach dem Abbiegen überfährt, stellt ebenso 

eine höchst gefährliche Situation für blinde und sehbehinderte Menschen dar (vgl. FUSS e.V., 

2004). „Bei geringem Verkehrsaufkommen bei Rot kann ein Grünpfeilnutzer dem blinden und 

sehbehinderten Menschen den Eindruck erwecken, der Kfz-Verkehr auf der Grünpfeilzufahrt hätte Grün.“ (FUSS e.V., 2004). Blinde und sehbehinderte Menschen könnten der Meinung sein, 

dass der Schutzweg 2 fälschlicherweise freigegeben ist. Wenn in diesem Fall Blinde bzw. Sehbe-

hinderte die Fahrbahn irrtümlicherweise betreten würden, könnte das verheerende Folgen nach 
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sich ziehen. Denn die freigegebenen Querverkehrsströme fahren korrekterweise ungebremst mit 

hohen Geschwindigkeiten über den Schutzweg 2 (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Es ist jedoch zu erwähnen, dass Kreuzungen, die häufig von Blinden und Sehbehinderten über-

quert werden würden und nicht mit akustischen oder anderen geeigneten Zusatzeinrichtungen 

ausgestattet wären, aufgrund des oben genannten Kriterienkataloges ausgeschlossen werden 

müssten (vgl. Frey, et al., 2018). „Mit oder ohne Zusatzsignale – der Grünpfeil ist ein besonderer 

Risikofaktor für Blinde und Sehbehinderte. Akustische Signale, die ihnen anzeigen würden, dass 

ein Grünpfeil vorhanden ist, gibt es übrigens nicht- und sie wären auch keine optimale Lösung.“ 

(FUSS e.V., 2004). 

 

Als weiterer Diskussionspunkt sollte angeführt werden, dass, wie in den Ausschluss- und Ab-

wägungskriterien erwähnt, ein Grünpfeil nur an Kreuzungen angebracht werden dürfte, wenn 

eine eigene Rechtsabbiegespur für den Rechtsabbiegestrom vorhanden wäre (vgl. Frey, et al., 

2018). Da die Grünpfeilregelung als Rechtsabbieger nicht zwingend angewendet werden müsste, 

könnte es auch vorkommen, dass ein Fahrzeug an der Haltelinie zum Stillstand kommt und auf 

die folgende Grünphase warten will. Ähnlich dem „Drängeleffekt“ könnten dahinter wartende 
Fahrzeuge ungeduldig werden. So könnte es vorkommen, dass der daneben befindliche Gerade-

aus- bzw. Mischfahrstreifen frei wäre, sodass das wartende Fahrzeug am Rechtsabbiegestreifen 

umfahren werden könnte (vgl. FUSS e.V., 2004). „Bei manchen Grünpfeilzufahrten wird dafür so-

gar der Fahrstreifen der Gegenrichtung benutzt.“ (FUSS e.V., 2004). Dieses Fahrmanöver wäre 

klarerweise nicht gestattet und könnte zu gefährlichen Situationen, vor allem mit den querenden 

Fußgängern bzw. Radfahrern führen. Die Sicht des Fahrers, des umfahrenden Fahrzeugs, auf den 

rechten Fahrbahnrand wäre infolge des daneben wartenden Fahrzeuges derart beschränkt, dass 

kein gefahrloses Abbiegen möglich wäre. Anzumerken ist auch hier wieder, dass die Fußgänger 

und Radfahrer auf den freigegebenen Schutzweg queren (vgl. FUSS e.V., 2004). „Dabei ist davon 
auszugehen, dass das anspruchsvolle Fahrmanöver mit noch geringerer Aufmerksamkeit gegen-über den von rechts kommenden Fußgängern und Radfahrern als beim „normalen“ Rechtsabbie-
gen bei Rot ausgeführt wird. Wenn für das illegale Manöver der Gegenfahrstreifen benutzt wird, 

können zusätzlich entgegenkommende Fahrzeuge am Knotenpunkt gefährdet werden.“ (FUSS 

e.V., 2004). 

 

Grundsätzlich werden Verkehrslichtsignalanlagen derart programmiert, dass der Schutzweg 2 

für Fußgänger und Radfahrer mit einem kurzen Zeitvorsprung von wenigen Sekunden früher auf 

Grün schalten als für die Fahrzeugverkehrsströme. Damit soll sichergestellt werden, dass Fußgän-ger und Radfahrer sicher, möglichst konfliktfrei und bevorrangt die Straße queren können. „Prob-
lematisch sind hierbei die Grünpfeilnutzer, die in den letzten Rotsekunden oder schon unkorrek-

terweise bei Rot-Gelb in den Knotenpunkt einfahren.“ (FUSS e.V., 2004). Dieses Szenario könnte 

sehr gefährliche Folgen für den bei Grün losgehenden Fußgänger bzw. Radfahrer auf dem Schutz-

weg nach sich ziehen. Die Einführung eines Grünpfeils führt dazu, „dass praktisch permanent ein 

Rechtsabbiegen auftreten kann, und zwar genau in den Sekunden, wenn Fußgänger und Radfah-

rer starten und beschleunigen.“ (FUSS e.V., 2004). Würde die Grünpfeilregelung korrekt mit der 

Anhaltepflicht angewendet werden, würden in dieser Situation der Fußgänger bzw. Radfahrer 

gleichzeitig mit dem rechtsabbiegenden Fahrzeug beschleunigen. „Allgemein gilt, dass Verkehrs-

teilnehmer, die gerade beschleunigen, besondere Schwierigkeiten haben anzuhalten oder auszu-weichen.“ (FUSS e.V., 2004). Dieser fehlende Zeitvorsprung für den Fuß- und Radverkehr würde 

nicht nur erhebliche Sicherheitseinbußen im Knotenpunkt darstellen, sondern die Aktive Mobili-

tät zusätzlich nachteilig beeinflussen (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  69 

 

Der Kriterienkatalog schließt Grünpfeilregelungen an Kreuzungen mit abgesetzten Radfahr-

überfahrten klar aus (vgl. Frey, et al., 2018). Bei den drei untersuchten Kreuzungen gibt es dem-

entsprechend keine abgesetzten Radfahrüberfahrten. Zur Vollständigkeit werden die Gefahren ei-

nes solchen dargestellt.  „Abgesetzte Radwege sind grundsätzlich immer unfall- und konfliktträchtig.“ (FUSS e.V., 2004). 
Zusätzlich würde der Radverkehr in seiner Flüssigkeit beeinträchtigt werden und die Fahrge-

schwindigkeit müsste meist gemindert werden. „Die „Abrückung“ der Überfahrt führt oft zu Irri-tationen des Vorrangs.“ (FUSS e.V., 2004).  Besonders gefährlich wären Situationen, wenn rechts 

kommende Radfahrer die Überfahrt befahren würden. „Die Aufmerksamkeit der Grünpfeilnutzer 
konzentriert sich nachweislich sehr stark auf die von links auf der Querstraße kommenden Fahr-zeugströme.“ (FUSS e.V., 2004). Ist der Blick des Rechtsabbiegers bei Rot vorwiegend nach links 
gerichtet, könnten Konflikte bzw. sogar Unfälle nicht ausgeschlossen werden (vgl. FUSS e.V., 

2004). 

 

Würden Radfahrer auf der Fahrbahn an der Kreuzung geradeausfahren wollen und die Ampel 

zeigt Rot, müssten diese vor der Haltelinie am Geradeausstreifen halten und warten. Meist wür-

den die Radfahrer am rechten Rand dieser Spur oder sogar auf der markierten Trennlinie der 

Fahrstreifen stehen, um genügend Sicherheitsseitenabstand zu den anderen wartenden Fahrzeu-

gen zu haben. Ein Vorbeifahren eines potenziellen Rechtsabbiegers bei Rot könnte gefährlich für 

den Radfahrer werden (vgl. FUSS e.V., 2004). 

An Testkreuzung 2, die keinen gesonderten Rechtsabbiegestreifen hat, war in der Videoanalyse 

öfter die Situation zu beobachten, dass geradeausfahrende Radfahrer, die aufgrund einer roten 

Ampel warten mussten, rechtsabbiegenden Fahrzeugen die Vorbeifahrt verhinderten. Für eine 

etwaige Einführung einer Grünpfeilregelung wäre, wie in den Ausschluss- und Abwägungskrite-

rien gefordert, eine separate ausreichend breite Rechtsabbiegespur notwendig (vgl. Frey, et al., 

2018).  Zum einen soll durch das Rechtsabbiegen bei Rot die Leistungsfähigkeit am Knotenpunkt 

erhöht werden, aber auch andere Verkehrsteilnehmer dürfen nicht gefährdet werden. Die Sicher-

heit sollte grundsätzlich immer im Vordergrund stehen. „Jeder Grünpfeil, bei dessen Nutzung eine 
oder zwei Furten zu befahren sind, stellt weiterhin Risiken und Komforteinbußen für die queren-den Fußgänger und Radfahrer dar.“ (FUSS e.V., 2004) 

 

In den Videoanalysen ist beobachtet worden, dass an Kreuzungen mit öffentlichen Verkehrsan-

teil erhöhtes Konfliktpotential zwischen dem motorisierten Individualverkehr und den Fußgän-

gern herrscht. An Testkreuzung 1, an der der Fußgängeranteil am Größten ist, sind die häufigsten 

Konflikte erhoben worden. Die Hälfte der Verkehrskonflikte, die von einem Personenkraftwagen 

verursacht worden sind, sind mit Fußgängern und Radfahrern passiert. Dabei ist zu erwähnen, 

dass die Konflikterhebung ohne Grünpfeilregelung durchgeführt worden ist. Die Auswirkungen 

auf den öffentlichen Verkehr werden im nachfolgenden Kapitel bzw. Hypothese 3 behandelt. 

Die Ergebnisse der Studie der Unfallforschung der Versicherer zeigt, dass „Kreuzungsarme mit 
Grünpfeilen im Vergleich zu anderen Führungsformen die mit Abstand höchsten Anteile nichtmo-

torisierter Unfallbeteiligten aufweisen, dominiert von denen der Fußgänger. Als unfallbegünstigte 

Faktoren stellten sich unter anderem folgende heraus: fehlende Zeitvorsprünge für Fußgänger 

und Radfahrer, eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h in der Hauptrichtung sowie Sichteinschränkungen vor allem nach rechts.“ (Gesamtverband der Deutschen Versiche-

rungswirtschaft, 2015a). 
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4.3 Hypothese 3: Die Grünpfeilregelung beeinflusst den öffentlichen Verkehr.  

Für eine potenzielle Einführung einer Grünpfeilregelung können aufgrund der Videoerhebung in 

Bezug auf den öffentlichen Verkehr folgende Beobachtungen diskutiert werden. 

 

In der Verkehrskonflikterhebung ist bloß ein Konflikt mit einem öffentlichen Verkehrsmittel 

beobachtet worden. Jedoch ist klar zu erwähnen, dass die Verkehrskonfliktanalyse insgesamt nur 

16 Verkehrskonflikte an den drei Testkreuzungen zu verzeichnen hatte. Dieser Verkehrskonflikt 

ist mit einem Rechtsabbieger bei Rot und einem diesem entgegenkommenden linksabbiegenden 

öffentlichen Linienbus entstanden. In dem Fall ist der Rechtsabbieger trotz einer roten Ampel 

rechts abgebogen und hat dem noch freigegebenen entgegenkommenden Linksabbieger die Vor-

fahrt genommen. Dieser Linienbus hat aufgrund einer Anmeldung an der Verkehrslichtsignalan-

lage seinen freigegebenen Linksabbiegestrom verlängern lassen, um den Fahrplan des öffentli-

chen Verkehrs einhalten zu können und dem öffentlichen Verkehr Vorrang zu gewähren (vgl. VCÖ, 

2019b). Aufgrund des Ampelprogramms der Kreuzung 1 zeigt in dieser Zeit die Lichtsignalanlage 

für alle anderen Kreuzungszufahrten Rot (vgl. Meth, 2015). Würde an der Kreuzung 1 eine Grün-

pfeilregelung eingeführt, könnten vermehrt solche Verkehrskonflikte entstehen. Der potenzielle 

Rechtsabbieger bei Rot weiß in dem Fall natürlich nicht welche zusätzlichen Verkehrsströme frei-

gegeben sind. Der Rechtsabbieger bei Rot könnte bloß seine Aufmerksamkeit nach dem verpflich-

teten Anhalten an der Haltelinie auf die von links querenden Verkehrsströme auf der Straße und 

die von links und rechts querenden Verkehrsströme auf dem Schutzweg 1 richten, um sein Abbie-

gemanöver durchführen zu können. Der entgegenkommende linksabbiegende öffentliche Linien-

bus, der im Vorrang gegenüber dem Rechtsabbieger bei Rot verkehrt, würde klar benachteiligt 

werden (vgl. FUSS e.V., 2004). 

Zusätzlich ist an diesem Knotenpunkt direkt nach dem für den öffentlichen Bus bevorrangten 

Linksabbiegen eine Bushaltestelle. Diese Bushaltestelle befindet sich nicht in einer Busbucht, so-

mit müssen Fahrzeuge hinter dem Linienbus warten, bis dieser seine Weiterfahrt antritt. Würden 

Rechtsabbieger bei Rot Kenntnis über diese Bushaltestelle haben, könnten vermehrt Rechtsab-

bieger bei Rot dem Bus den Vorrang nehmen, um nach dem Abbiegen erst recht nicht warten zu 

müssen. 

 

Des Weiteren ist in der Videoanalyse beobachtet worden, dass an Kreuzung 1 viele Schüler den 

Schutzweg 1 überquert haben, um an der zuvor beschriebenen Bushaltestelle den öffentlichen 

Verkehr nutzen zu können. In 6 Fällen sind Schüler bei Rot über den Schutzweg gelaufen, um den 

bereits in die Haltestelle einfahrenden öffentlichen Bus erreichen zu können. Grundsätzlich ist zu 

sagen, wenn der Schutzweg 1 nicht freigegeben ist, hat der Rechtsabbieger aufgrund des freige-

geben Rechtsabbiegestreifen Grün. Biegt jedoch ein entgegenkommender linkseinbiegender Lini-

enbus aufgrund einer Vorrangschaltung der Ampel in Richtung Haltestelle ein, ist wie zuvor er-

wähnt an allen anderen Knotenpunktszufahrten Rot. In diesem Fall würden der querende 

Fußgänger an dem Schutzweg 1 und der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot gleichzeitig eine rote 

Lichtsignalanlage vorfinden. Wie in den Ausschlusskriterien von Kap. 1.4.3 erwähnt, dürfte an ei-

ner Lichtsignalanlage einer Kreuzung, die überwiegend der Schulwegsicherung dient, keine Grün-

pfeilregelung eingeführt werden (vgl. Frey, et al., 2018, S.10).  

 

An Kreuzung 2 konnten keine Beeinflussungen des öffentlichen Verkehrs bezüglich einer Grün-

pfeilregelung festgestellt werden. Es ist jedoch zu erwähnen, dass dort keine Buslinie in dieselbe 

Richtung abbiegt wie der potenzielle Rechtsabbieger bei Rot. Die Straßenbahngleise werden vom 

Rechtsabbieger bei Rot, wie in den Ausschlusskriterien gefordert, nicht befahren oder gekreuzt 

(vgl. Frey, et al., 2018, S.9). 
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Im Süden der Stadt Linz, an Kreuzung 3, ist ebenfalls keine nachteilige Beeinflussung des öf-

fentlichen Verkehrs zu verzeichnen gewesen. Zwar befindet sich unmittelbar nach dem Knoten-

punkt eine Bushaltestelle, die jedoch in dem Fall in einer Busbucht situiert ist. Einen, dem poten-

ziellen Rechtsabbieger bei Rot, entgegenkommenden linkseinbiegenden Linienbus gibt es an 

dieser Stelle nicht. 

 

Aufgrund der Videobeobachtung, dass ohne Gültigkeit einer Grünpfeilregelung ein derartiger 

Verkehrskonflikt zwischen einem rotlichtmissachtenden Rechtsabbieger und eines im Vorrang 

befindlichen öffentlichen Verkehrsmittels entstanden ist, muss klar gesagt werden, dass das be-reits in den Abwägungskriterien befindliche Kriterium: „Wenn Linienbusse als entgegenkom-

mende Linksabbieger durch die Rechtsabbieger bei Rot mit Grünpfeil behindert werden können“ 
(Frey et al., 2018, S.11) in die Ausschlusskriterien aufgenommen werden sollte. Damit soll sicher-

gestellt werden, dass unter keinen Umständen der öffentliche Verkehr negativ beeinflusst werden 

kann.  

 

In weiterer Folge sollte deutlich aufgezeigt werden, welche Wege in der Stadt als Schulwege 

gelten. Es sollten auch Wege von der Schule bis zur nächstgelegenen Bushaltestelle als solche de-

finiert werden. Eine Einführung einer Grünpfeilregelung soll unter keinen Umständen die Sicher-

heit am Schulweg gefährden.  
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4.4 Alternativen zum Grünpfeil 

Die Literatur zeigt einige Alternativen zur Grünpfeilregelung auf. Pauschal kann jedoch keine 

Aussage zu einer sogenannten „besten Lösung“ einer Rechtsabbiegeregelung getroffen werden. 

Das Ziel einer solchen Regelung sollte immer ein konfliktfreies Abbiegemanöver bei gleichzeitiger 

Leistungsfähigkeitssteigerung für alle Verkehrsteilnehmer ohne Sicherheitseinbußen sein. Kon-

fliktfreies Rechtsabbiegen bei Rot bedeutet, dass der freigegebene querende und gegebenfalls ent-

gegenkommende Verkehr nicht nachteilig beeinflusst wird. Auch über die Schutzwege querende 

Fußgänger und Radfahrer, die aufgrund der grün zeigenden Verkehrslichtsignalanlage Vorrang 

haben, dürfen auf keinen Fall in deren Sicherheit beschränkt werden (vgl. Struben et al., 2018). 

Bevor über Alternativen nachdacht wird, soll zuerst geprüft werden, ob eine Änderung der Ver-

kehrsregelung an der entsprechenden Kreuzung sinnvoll erscheint (vgl. Struben et al., 2018). 

 

Im ersten Schritt soll die potenzielle Kreuzung einer Prüfung der Notwendigkeit zur Verbesse-

rung der Leistungsfähigkeit unterzogen werden. Sinnvoll erscheint eine Maßnahme zur Erhöhung 

der Leistungsfähigkeit nur, wenn entsprechend viele Fahrzeuge rechts abbiegen (vgl. Struben et 

al., 2018). 

 

Danach stellt sich die Frage der Verträglichkeit. Geprüft wird die potenzielle Kreuzung bezüg-

lich deren verkehrstechnischen sowie den umfeldbezogenen Aspekten. Es soll eine genaue Ana-

lyse des Knotenpunkts und des näheren Umfelds erfolgen. Es stellt sich die Frage, ob nachfolgende 

Kreuzungen den Verkehr abwickeln können oder ob eine lokale Maßnahme, wie eine Grünpfeil-

regelung, den Rückstau auf die nachfolgenden Kreuzungen bloß verlagern könnte. Weiters ist in 

Bezug auf die Verträglichkeit zu bewerten, ob das Schutzbedürfnis anderer Verkehrsteilnehmer 

im Knotenpunkt gewährleistet wird (vgl. Struben et al., 2018). Dazu gibt es wie zuvor erwähnt die 

Ausschlusskriterien und die Abwägungskriterien, welche unbedingt berücksichtigt werden müs-

sen bzw. sollen (vgl. Frey, et al., 2018).   

 

Kann eine Leistungsfähigkeitssteigerung erzielt und die Verträglichkeit gewährleistet werden, 

sollten Alternativen in Bezug auf eine Grünpfeilregelung geprüft werden. Zu erwähnen ist, dass „nicht alle Alternativen zur Grünpfeilregelung uneingeschränkt zu empfehlen sind.“ (Struben et 

al., 2018). Eine Alternative muss natürlich auch entsprechend den örtlichen Gegebenheiten sowie 

den verkehrstechnischen und den sicherheitsbezogenen Aspekten geprüft werden. (vgl. Struben 

et al., 2018). 

In der Literatur (siehe Struben et al., 2018). werden drei Alternativen zur Grünpfeilregelung 

erwähnt, die grundsätzlich als akzeptabel bezeichnet werden.  

 

4.4.1 Leuchtpfeile 

Zum alternativen Einsatz können sogenannte Leuchtpfeile kommen, die den Rechtsabbiegern ein 

separates Grün-Lichtzeichen zeigen. Voraussetzung für diese Zusatzregelung ist ein eigener 

Rechtsabbiegestreifen. Durch diese Maßnahme kann der Rechtsabbiegeverkehr „völlig konflikt-

frei geführt werden.“ (Struben et al., 2018). Somit wird der querende Fuß- und Radverkehr in 

seiner Sicherheit nicht beschränkt. Diese Alternativlösung gibt es bereits in Österreich. Die Städte 

Kassel und Aachen in Deutschland haben mit dieser Maßnahme gute Erfahrungen gemacht (vgl. 

Struben et al., 2018). 
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4.4.2 Verkehrsabhängige Lichtsignalschaltung 

Da im Tagesverlauf unterschiedliche Verkehrsmengen auftreten, kann eine verkehrsabhängige 

Verkehrslichtsignalschaltung als sinnvoll erachtet werden. Es sollte darauf Bedacht genommen 

werden, dass die Wartezeit für ein Freizeichen der Fußgänger möglichst kurz ist. An Knotenpunk-

ten mit hohem Fußgängeranteil gilt eine Rundumgrün-Schaltung als besonders sicher (vgl. Stru-

ben et al., 2018). 

 

4.4.3 Kreisverkehrplatz 

Wenn es die örtlichen Gegebenheiten zulassen, kann eine Umwandlung einer verkehrslichtsignal-

gesteuerten Kreuzung in einen Kreisverkehrsplatz sinnvoll sein. Diese Maßnahme kann zu einer 

Verkürzung der Wartezeiten des Verkehrs führen. Um die Sicherheit der Fußgänger gewährleis-

ten zu können, sollten Schutzwege mit Verkehrsinseln an den Zu- und Ausfahrten errichtet wer-

den (vgl. Struben et al., 2018). 

 

4.4.4 Weitere Möglichkeiten 

Die nachfolgenden Alternativen können unter Umständen angewendet werden. Es sollte jedoch 

sehr gut abgewogen und geprüft werden, ob sich diese Alternativen als sinnvoll erweisen (vgl. 

Struben et al., 2018). 

 „An verkehrsschwachen Knotenpunkten könnte ein vorfahrtsregelndes Verkehrszeichen die 

Verkehrslichtsignalanlage ersetzen. Oftmals reicht hierfür eine Vorfahrtsregelung mit Stoppschild 

aus“ (Struben et al., 2018). Es sollte allerdings stets darauf geachtet werden, dass ein Schutzweg 

für einer sichere Querung der Fußgänger vorhanden ist (vgl. Struben et al., 2018). 

 „Die vorhandene Lichtsignalanlage kann in verkehrsschwachen Zeiten bzw. in der Nacht abge-

schaltet werden.“ (Struben et al., 2018).  Jedoch sollte immer eine abgeschaltete Ampel ein Gelb-

blinken an den wartepflichtigen Zufahrten für den Verkehr signalisieren (vgl. Struben et al., 2018). 

 

Zur Vollständigkeit wird der „sogenannte „freie Rechtsabbieger“ neben einer Dreiecksinsel ge-
nannt.“ (Struben et al., 2018). Diese Regelung wird heutzutage selten angewandt, da Dreiecksin-

seln Sicherheitsprobleme zur Folge haben können. Diese Maßnahme soll nur eingesetzt werden, 

wenn sie „sicherheitsorientiert und fußgängerfreundlich ausgeführt wird.“ (Struben et al., 2018). 

Die Problematik stellt sich dahingehend, „dass durch das Einfügen einer Dreiecksinsel ein relativ 

großer Abbiegeradius entsteht mit der Konsequenz, dass „beim freiem Rechtsabbiegen“ oft 
schnell gefahren wird.“ (Struben et al., 2018). Das führt folglich zu erheblichen Sicherheitseinbu-

ßen für den Fußgänger- und Radverkehr. Ein weiterer Kritikpunkt ist der hoher Flächenver-

brauch, der durch die Errichtung einer Dreiecksinsel verursacht wird (vgl. Struben et al., 2018). 
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4.5 Schlussfolgerung 

Dass in den österreichischen Städten täglich Stauprobleme im Berufsverkehr aufgrund des hohen 

Anteils des motorisierten Individualverkehrs auftreten, ist unbestritten. Jedoch sollten nur gut 

durchdachte Maßnahmen getroffen werden, um den Verkehrsproblemen tatsächlich entgegen-

wirken zu können. Durch getroffene Maßnahmen sollten im Verkehrsablauf keine Verkehrsteil-

nehmer vernachlässigt oder gar gefährdet werden. 

 In Deutschland „ist die Grünpfeilregelung eingeführt worden, um die „Flüssigkeit und Leichtig-keit des Verkehrs“ zu verbessern – wobei nur der Kfz-Verkehr als „Verkehr“ angesehen wird, wäh-
rend die Belange der übrigen Verkehrsteilnehmer systematisch vernachlässigt werden. Der Fach-

verband Fußverkehr Deutschland (FUSS e.V.) tritt seit vielen Jahren für eine konfliktfreie 

Ampelschaltung ein, d.h. die gesonderte Signalisierung von Fahrzeugabbiege- und Fußgängerströ-men. In einigen Städten gibt es bereits mit „Rundum-Grün“ eine sichere und fußgängerfreundliche Praxis. Der Grünpfeil ist kein Schritt in diese, sondern in die genaue entgegengesetzte Richtung.“ 
(FUSS e.V., 2004). 

 

Es ist tatsächlich zu sagen, dass aufgrund der zusätzlich erheblichen Gefahren im Straßenver-

kehrsablauf, vor allem für schwächere Verkehrsteilnehmer, eine Einführung einer Grünpfeilrege-

lung nicht empfohlen werden kann. „Mit Blick auf die wachsende Bedeutung des nichtmotorisier-
ten Verkehrs, sollte die Anordnung des Grünpfeils grundsätzlich kritisch hinterfragt werden, 

damit keine zusätzlichen Gefahren für Fußgänger und Radfahrer indiziert werden.“ (Struben et 

al., 2018). 

Um die Sicherheit der schwächeren Verkehrsteilnehmer gewährleisten zu können, müssten 

strenge Maßnahmen bzw. Überwachungen getroffen werden, sodass das verpflichtete Anhalten 

bei einer potenziellen Grünpfeilregelung tatsächlich eingehalten werden würde. Mit der Anhalte-

pflicht soll dem potenziellen Rechtsabbieger bei Rot signalisiert werden, anderen Verkehrsteil-

nehmern Vorrang zu gewähren (vgl. FUSS e.V., 2004). „Die Grünpfeilregelung in Deutschland ist nur dann weiter verantwortbar, wenn eine höhere Anhaltequote erreicht werden würde.“ (FUSS 

e.V., 2004).  

 Darüber hinaus sollten bei einer möglichen Einführung einer Grünpfeilregelung „Maßnahmen 
zur Aufmerksamkeitssteigerung sowie zum Schutz von Fußgängern und Radfahrern vorgesehen 

werden. Um die Aufmerksamkeit gegenüber der Vorfahrtregelung und querenden Fußgängern 

und Radfahrern zu erhöhen, könnte ein einfeldiges Hilfssignal (gelbes Blinklicht) angeordnet wer-

den.“ (Struben et al., 2018). 

 

Diese Arbeit hat klar aufgezeigt, dass die Potentiale gegenüber den Risiken einer potenziellen 

Grünpfeilregelung vernachlässigbar gering wären. Würden tatsächlich Zeitersparnisse erreicht, 

würden bloß Fahrzeuge am Rechtsabbiegestreifen davon profitieren. Andere Verkehrsströme am 

Knotenpunkt würden möglicherweise infolge entstehender Verkehrskonflikte in deren Kapazität 

beschränkt werden. „Der Effekt, dass Autofahrer Zeit sparen, verpufft laut einer Studie der Unfall-

forschung der Versicherer bereits an der nächsten Ampel. Dort wird man von den Autofahrern 

eingeholt, die auf Grün gewartet haben, statt die Vorzüge des Pfeils zu nutzen.“ (Frahm, 2018). „Der Grünpfeil ist daher rein objektiv betrachtet ein überflüssiges Verkehrszeichen.“ (Frahm, 

2018). 
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 In den Studien „ist jedoch auffällig, dass praktisch keine Sicherheitsprobleme bei der Grünpfeil-
nutzung in Deutschland durch Fahrradfahrer dokumentiert sind, sondern nur durch motorisierte Grünpfeilnutzer.“ (FUSS e.V., 2004). An den drei Testkreuzungen ist in den Videoanalysen eben-

falls keine gefährliche Situation entstanden, wenn ein Radfahrer bei Rot rechts abgebogen ist. Ein 

eventuelles Rechtsabbiegen bei Rot von Radfahrern ist in dieser Arbeit im Speziellen nicht unter-

sucht worden. Andere Staaten haben jedoch damit bereits gute Erfahrungen gemacht. 

 

Dass möglicherweise öffentliche Verkehrsmittel in deren Verkehrsablauf und Fahrplan auf-

grund einer Grünpfeilregelung behindert werden, kann nicht akzeptiert werden. Der öffentliche 

Verkehr sollte im Straßenverkehr grundsätzlich immer dem motorisierten Individualverkehr 

übergeordnet sein. 

 

Es stellt sich also die Frage, ob zusätzliche Verkehrskonflikte, die überwiegend mit den schwä-

cheren Verkehrsteilnehmern passieren würden, in Kauf genommen werden sollten, um vernach-

lässigbare Zeitgewinne für den (motorisierten) Individualverkehr zu erhalten. Zusätzlich würde 

die Mobilität einzelner Verkehrsteilnehmer, wie blinde und sehbehinderte Menschen, derart stark 

beeinträchtigt werden. Das würde den gesellschaftlichen Grundwerten deutlich widersprechen, 

da deren Teilnahme im Verkehr eingeschränkt würde. 

 

Unabhängig der zusätzlich wahrscheinlich eintreffenden Verkehrskonflikte konnte keine der 

gehofften Versprechungen des Grünpfeils aus Kap. 1.2 bestätigt werden. Einzige Ausnahme stellt 

die mögliche Fahrbahnflächeneinsparung dar. Dieser tatsächliche Nutzen wird jedoch in Deutsch-

land kaum thematisiert. Eine Verkürzung des Rechtsabbiegestreifens wird ganz selten realisiert. 

Die gehoffte Leistungsfähigkeitssteigerung, eventuelle Kraftstoffersparnisse sowie die Lärmmin-

derung konnten nicht bestätigt werden (vgl. Schwab et al., 2005). „Die Feinstauberzeugung nimmt 
bei vorschriftsmäßiger Grünpfeilnutzung sogar zu, da eine Zunahme der Brems- und Kupplungs-

abriebe entstehen.“ (Schwab et al., 2005). An potenziellen Grünpfeilzufahrten müssten eventuell 

kostenintensive Maßnahmen getroffen werden, um die Sichtverhältnisse des möglichen Rechts-

abbiegers bei Rot zu gewährleisten. 

 

Sollten tatsächlich an bestimmten Knotenpunkten Maßnahmen zur Steigerung der Leistungs-

fähigkeit getroffen werden müssen, könnten Alternativen, wie in Kap. 4.4 beschrieben, zielfüh-

rend erscheinen. Für diese Alternativen wäre keine Änderung der Straßenverkehrsordnung not-

wendig. Verkehrsteilnehmer müssten nicht über neue zusätzliche Verkehrsregeln informiert 

werden. Möglicherweise würden darüber hinaus schwächere Verkehrsteilnehmer am Knoten-

punkt nicht zusätzlich gefährdet. „Generell sollte jede Maßnahme zur Leistungsfähigkeitssteige-
rung auf ihre Sinnhaftigkeit bezüglich des Gesamtnetzes (Konsequenzen für andere Ströme und andere Knotenpunkte) geprüft werden.“ (Schwab et al., 2005). 

Wie bereits erwähnt, würden Leistungsfähigkeitssteigerungen im gesamten Straßennetz einer 

möglichen Grünpfeilregelung nur in verkehrsschwachen Phasen auftreten. Die Landeshauptstadt 

Linz besitzt zurzeit genau 200 Verkehrslichtsignalanlagen. Bereits 85 Ampeln sind in den Nacht-

stunden ausgeschalten und blinken gelb. Für weitere 43 Verkehrslichtsignalanlagen soll auf eine 

Nachtschaltung umgestellt werden. Das würde bedeuten, dass künftig mehr als drei Viertel der 

Verkehrslichtsignalanlagen in den Nachtstunden gelb blinken (vgl. Luger, 2018). Wenn eine Grün-

pfeilregelung nur in verkehrsschwachen Zeiten, wie in den Nachtstunden, nennenswerte Vorteile 

bringt, stellt sich die Frage der Sinnhaftigkeit einer solchen Regelungseinführung. 

 

 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  76 

 

Schlussfolgernd kann gesagt werden, dass aus den nachfolgenden Gründen, die Einführung ei-

ner Grünpfeilregelung in Österreich nicht ratsam erscheint. Die wesentlichen Gründe sind, wie in 

der Diskussion ausführlicher beschrieben, nur lokal geringe Leistungsfähigkeitssteigungen, die 

Gefährdung schwächerer Verkehrsteilnehmer, wie Fußgänger und Radfahrer sowie insbesondere 

von blinden und sehbehinderten Menschen, die Benachteiligung der Fußgängerströme in Form 

von Schutzwegblockaden sowie fehlenden Zeitvorsprüngen am Schutzweg 2. Weitere Gründe sind 

die Gefährdung der Fußgänger und Radfahrer durch Nichtbeachtung der Anhalteverpflichtung, 

der „Drängeleffekt“, der „Sogeffekt“ sowie das „Abbiegen aus zweiter Reihe“. Zusätzliche Argu-

mente, wie Verkehrskonflikte an der übergeordneten Straße und entgegenkommende Fahrzeuge, 

wie öffentliche Verkehrsmittel, sprechen gegen die Einführung einer Grünpfeilregelung. Des Wei-

teren kann durch Einführung dieser Regelung keine Kraftstoffersparnis und Lärmminderung 

nachgewiesen werden (vgl. FUSS e.V., 2004). 

 

Diese zahlreichen Gründe sprechen gegen die Einführung einer Grünpfeilregelung. Im Falle ei-

ner Einführung einer Grünpfeilregelung müssten alle in den Ausschließungs- und Abwägungskri-

terien formulierten Einsatzkriterien kompromisslos eingehalten werden, um die Sicherheit für 

alle am Verkehrsablauf beteiligten Verkehrsteilnehmer am Knotenpunkt gewährleisten zu kön-

nen. 
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9 Anhang 

9.1 Verkehrszählung: 

9.1.1 Kreuzung 1 – Zentrum: 
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09.10. Di 00:00 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

09.10. Di 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

09.10. Di 06:00 72 1 1 0 1 0 0 75 0 0 0 0 0 0 0 0 141 7 0 3 0 2 4 157 0 0 0 0 0 0 0 0 58 0 1 1 0 0 0 60

09.10. Di 07:00 57 2 1 1 3 0 0 64 0 0 0 0 0 0 0 0 104 4 1 3 2 3 4 121 0 0 0 0 0 0 0 0 140 8 5 2 3 1 0 159

09.10. Di 08:00 39 6 0 0 1 3 0 49 0 0 0 0 0 0 0 0 106 9 2 7 1 5 4 134 0 0 0 0 0 0 0 0 130 7 1 1 4 0 0 143

09.10. Di 11:00 37 3 0 0 1 2 0 43 0 0 0 0 0 0 0 0 95 7 1 6 0 5 4 118 0 0 0 0 0 0 0 0 126 12 2 0 3 0 0 143

09.10. Di 12:00 30 5 0 1 1 0 0 37 0 0 0 0 0 0 0 0 77 6 0 3 1 1 6 94 0 0 0 0 0 0 0 0 100 3 3 2 2 0 0 110

09.10. Di 13:00 31 3 0 0 0 0 0 34 0 0 0 0 0 0 0 0 75 7 1 4 1 2 6 96 0 0 0 0 0 0 0 0 110 4 1 1 0 0 0 116

09.10. Di 16:00 24 2 0 2 0 0 0 28 0 0 0 0 0 0 0 0 77 1 3 1 5 0 6 93 1 0 0 0 0 0 0 1 92 9 4 0 0 0 0 105

09.10. Di 17:00 43 2 1 3 2 0 0 51 0 0 0 0 0 0 0 0 88 1 1 1 7 0 6 104 0 0 0 0 0 0 0 0 83 10 1 1 2 1 0 98

10.10. Mi 00:00 5 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9 2 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1

10.10. Mi 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 06:00 82 3 0 0 1 2 0 88 0 0 0 0 0 0 0 0 126 4 1 1 0 5 4 141 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 1 0 1 0 0 67

10.10. Mi 07:00 41 2 1 1 2 0 0 47 0 0 0 0 0 0 0 0 101 8 0 3 2 1 4 119 0 0 0 0 0 0 0 0 103 4 5 1 2 0 0 115

10.10. Mi 08:00 45 1 0 1 0 0 0 47 0 0 0 0 0 0 0 0 103 5 1 5 0 5 4 123 0 0 0 0 0 0 0 0 173 3 2 0 1 0 0 179

10.10. Mi 11:00 31 2 1 1 0 0 0 35 0 0 0 0 0 0 0 0 111 8 1 8 2 2 4 136 0 0 0 0 0 0 0 0 101 3 1 0 2 0 0 107

10.10. Mi 12:00 28 0 0 1 1 0 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 81 5 3 2 1 0 6 98 0 0 0 0 0 0 0 0 106 3 1 0 3 0 0 113

10.10. Mi 13:00 31 2 0 0 3 0 0 36 0 0 0 0 0 0 0 0 89 4 1 2 2 1 6 105 0 0 0 0 0 0 0 0 124 4 1 2 4 1 0 136

10.10. Mi 16:00 32 4 0 1 1 0 0 38 0 0 0 0 0 0 0 0 84 3 0 3 5 1 6 102 0 0 0 0 0 0 0 0 99 7 5 1 1 1 0 114

10.10. Mi 17:00 48 0 0 1 2 0 0 51 0 0 0 0 0 0 0 0 64 5 1 1 3 1 6 81 0 0 0 0 0 0 0 0 87 3 2 0 0 2 0 94

12.10. Fr 00:00 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 1 0 1 12 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

12.10. Fr 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 06:00 61 2 0 0 1 0 0 64 0 0 0 0 0 0 0 0 120 6 1 2 1 5 4 139 0 0 0 0 0 0 0 0 53 0 0 0 0 0 0 53

12.10. Fr 07:00 46 2 2 0 3 0 0 53 0 0 0 0 0 0 0 0 113 8 0 2 2 3 4 132 0 0 0 0 0 0 0 0 124 1 6 0 1 1 0 133

12.10. Fr 08:00 37 2 0 1 1 0 0 41 0 0 0 0 0 0 0 0 106 6 1 2 2 2 4 123 1 0 0 0 0 0 0 1 75 4 1 0 3 0 0 83

12.10. Fr 11:00 23 1 1 2 1 0 0 28 0 0 0 0 0 0 0 0 86 4 1 6 1 0 6 104 0 0 0 0 0 0 0 0 129 8 0 0 4 0 0 141

12.10. Fr 12:00 27 2 0 0 1 0 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 84 4 1 7 1 0 6 103 0 0 0 0 0 0 0 0 124 5 3 2 2 0 0 136

12.10. Fr 13:00 40 1 0 0 3 0 0 44 0 0 0 0 0 0 0 0 76 3 1 5 2 0 6 93 1 0 0 0 0 0 0 1 135 3 7 0 0 0 0 145

12.10. Fr 16:00 21 0 0 0 1 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 57 2 0 4 2 0 4 69 0 0 0 0 0 0 0 0 75 6 3 0 0 0 0 84

12.10. Fr 17:00 31 1 1 2 0 0 0 35 0 0 0 0 0 0 0 0 68 0 2 2 4 1 4 81 0 0 0 0 0 0 0 0 48 3 4 0 2 1 0 58

13.10. Sa 00:00 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 1 10 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3

13.10. Sa 01:00 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 1 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

13.10. Sa 06:00 9 1 0 0 1 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 33 0 0 0 1 0 4 38 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5

13.10. Sa 07:00 13 3 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 23 2 0 0 0 0 4 29 0 0 0 0 0 0 0 0 24 1 1 0 0 0 0 26

13.10. Sa 08:00 22 0 0 0 1 0 0 23 0 0 0 0 0 0 0 0 27 1 1 0 0 1 4 34 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 1 0 0 0 0 31

13.10. Sa 11:00 20 1 0 0 0 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 49 1 0 4 1 0 4 59 1 0 1 0 0 0 0 2 19 0 0 0 1 0 0 20

13.10. Sa 12:00 18 0 1 0 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 50 0 0 2 2 0 4 58 0 0 0 0 0 0 0 0 27 1 3 0 0 0 0 31

13.10. Sa 13:00 15 0 0 0 0 0 0 15 1 0 0 0 0 0 0 1 48 0 0 1 0 0 4 53 0 0 0 0 0 0 0 0 41 3 0 0 1 1 0 46

13.10. Sa 16:00 19 1 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 34 0 2 0 1 0 3 40 0 0 0 0 0 0 0 0 33 0 0 1 1 0 0 35

13.10. Sa 17:00 18 0 0 0 2 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 44 0 1 2 0 0 3 50 0 0 0 0 0 0 0 0 45 3 0 0 1 0 0 49

14.10. So 00:00 6 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14.10. So 01:00 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

14.10. So 06:00 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 24 0 0 1 1 0 1 27 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5

14.10. So 07:00 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 1 16 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6

14.10. So 08:00 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 1 0 1 0 2 26 0 0 0 0 0 0 0 0 6 1 1 0 1 0 0 9

14.10. So 11:00 11 0 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 1 0 1 0 3 44 0 0 0 0 0 0 0 0 16 2 2 0 0 0 0 20

14.10. So 12:00 13 0 0 0 1 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 47 0 0 0 1 0 2 50 0 0 1 0 0 0 0 1 19 0 1 0 1 0 0 21

14.10. So 13:00 13 0 2 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 45 1 0 1 3 0 2 52 0 0 0 0 0 0 0 0 28 1 2 0 1 0 0 32

14.10. So 16:00 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 50 0 0 1 2 0 2 55 0 0 0 0 0 0 0 0 23 2 4 0 2 0 0 31

14.10. So 17:00 35 0 0 1 2 0 0 38 0 0 0 0 0 0 0 0 56 0 0 1 1 0 2 60 0 0 0 0 0 0 0 0 56 5 0 0 0 0 0 61

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 3 – Kreuzung 1: Verkehrszählung Grünphase 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek
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∑

09.10. Di 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 1

09.10. Di 06:00 0 0 0 0 1 0 0 1 59 15 0 0 6 9 4 93 0 0 0 0 0 0 0 0 41 0 2 3 0 0 0 46 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 07:00 1 0 0 0 1 0 0 2 104 12 0 0 5 9 4 134 1 0 0 0 0 0 0 1 66 4 1 0 0 0 0 71 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 117 21 0 3 3 6 6 156 0 0 0 0 0 0 0 0 82 7 2 0 4 0 0 95 1 0 0 0 0 0 0 1

09.10. Di 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 130 12 1 0 3 2 4 152 0 0 0 0 0 0 0 0 116 2 1 0 6 2 0 127 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 137 28 6 1 6 3 7 188 0 0 0 0 0 0 0 0 92 5 1 0 3 1 0 102 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 13:00 0 0 0 0 1 0 0 1 140 14 5 2 12 4 6 183 0 0 0 0 0 0 0 0 87 0 3 2 0 0 0 92 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 16:00 0 0 0 0 1 0 0 1 290 13 14 3 29 0 11 360 0 0 0 0 0 0 0 0 86 2 5 1 1 0 0 95 0 0 0 0 0 0 0 0

09.10. Di 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 258 5 6 0 9 0 10 288 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 1 0 0 0 0 66 1 0 0 0 0 0 0 1

10.10. Mi 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1

10.10. Mi 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 06:00 0 0 0 0 1 0 0 1 50 19 0 0 5 10 4 88 0 0 0 0 0 0 0 0 49 0 3 1 0 0 0 53 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 93 18 2 0 7 6 4 130 0 0 0 0 0 0 0 0 80 6 2 0 4 0 0 92 1 0 0 0 0 0 0 1

10.10. Mi 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 123 18 0 1 9 6 4 161 0 0 0 0 0 0 0 0 89 1 0 0 2 0 0 92 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 159 14 0 1 6 2 4 186 0 0 0 0 0 0 0 0 116 1 1 0 2 2 0 122 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 12:00 0 0 0 0 1 0 0 1 160 15 3 0 7 4 6 195 0 0 0 0 0 0 0 0 119 1 0 0 1 1 0 122 0 0 1 0 0 0 0 1

10.10. Mi 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 136 11 8 2 12 4 6 179 0 0 0 0 0 0 0 0 60 3 1 1 2 0 0 67 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 257 9 9 0 25 0 10 310 0 0 0 0 0 0 0 0 86 1 4 0 1 2 0 94 0 0 0 0 0 0 0 0

10.10. Mi 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 217 7 7 1 16 0 8 256 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 6 0 1 1 0 73 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

12.10. Fr 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1

12.10. Fr 06:00 0 0 0 0 1 0 0 1 56 17 0 0 4 9 5 91 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 1 2 0 0 0 39 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 96 24 3 1 9 9 3 145 0 0 0 0 0 0 0 0 67 6 1 0 1 0 0 75 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 105 21 2 1 6 5 6 146 0 0 0 0 0 0 0 0 67 2 0 0 1 1 0 71 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 202 18 3 2 7 3 6 241 0 0 0 0 0 0 0 0 85 2 1 0 1 1 0 90 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 327 14 15 0 10 2 9 377 0 0 0 0 0 0 0 0 97 0 3 2 2 0 0 104 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 252 9 14 1 14 2 8 300 0 0 0 0 0 0 0 0 104 5 2 0 2 1 0 114 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 112 5 8 2 6 1 4 138 0 0 0 0 0 0 0 0 57 0 2 1 1 0 0 61 0 0 0 0 0 0 0 0

12.10. Fr 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 128 2 4 0 8 0 4 146 0 0 0 0 0 0 0 0 77 3 0 4 1 0 0 85 1 0 0 0 0 0 0 1

13.10. Sa 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 1 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5 4 0 0 0 0 0 0 4

13.10. Sa 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

13.10. Sa 06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 0 0 0 0 4 10 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 1

13.10. Sa 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 20 2 0 1 1 1 3 28 0 0 0 0 0 0 0 0 5 1 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0

13.10. Sa 08:00 1 0 0 0 0 0 0 1 34 6 0 1 1 0 5 47 0 0 0 0 0 0 0 0 24 1 1 0 0 0 0 26 1 0 0 0 0 0 0 1

13.10. Sa 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 123 3 0 0 4 1 5 136 0 0 0 0 0 0 0 0 26 1 3 0 1 1 0 32 0 0 0 0 0 0 0 0

13.10. Sa 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 117 2 5 0 3 0 4 131 0 0 0 0 0 0 0 0 20 2 1 0 0 0 0 23 0 0 0 0 0 0 0 0

13.10. Sa 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 101 1 2 0 6 0 4 114 0 0 0 0 0 0 0 0 26 0 0 0 1 0 0 27 1 0 0 0 0 0 0 1

13.10. Sa 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 90 0 1 1 7 0 3 102 0 0 0 0 0 0 0 0 30 3 0 0 0 2 0 35 1 0 0 0 0 0 0 1

13.10. Sa 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 104 5 2 2 8 0 3 124 0 0 0 0 0 0 0 0 36 2 0 0 1 0 0 39 2 0 0 0 0 0 0 2

14.10. So 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 1 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1

14.10. So 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0

14.10. So 06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0 2

14.10. So 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

14.10. So 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 2 17 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0

14.10. So 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 46 2 0 0 3 0 2 53 0 0 0 0 0 0 0 0 7 1 2 0 1 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0

14.10. So 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 71 1 2 0 0 0 2 76 0 0 0 0 0 0 0 0 19 1 0 0 1 0 0 21 2 0 0 0 0 0 0 2

14.10. So 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 37 0 1 0 2 0 2 42 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 10 1 0 0 0 0 0 0 1

14.10. So 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 30 1 2 0 2 0 2 37 0 0 0 0 0 0 0 0 19 1 1 0 0 0 0 21 2 0 0 0 0 0 0 2

14.10. So 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 6 0 8 0 2 54 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 1 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 4 - Kreuzung 1: Verkehrszählung Rotphase 
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rechts Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  41 – Kreuzung 1 – Zentrum: Verkehrszählung – rechts Abbiegen 
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links Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  42 – Kreuzung 1 – Zentrum: Verkehrszählung – links Abbiegen 
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Schutzweg 2

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  43– Kreuzung 1 – Zentrum: Verkehrszählung – Schutzweg 2 
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Querverkehr

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  44 – Kreuzung 1 – Zentrum: Verkehrszählung – Querverkehr 
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Schutzweg 1

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  45 – Kreuzung 1 – Zentrum: Verkehrszählung – Schutzweg 1 
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9.1.2 Kreuzung 2 - Dornach: 
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16.10. Di 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 8

16.10. Di 01:00 1 0 0 0 0 0 0 1 2 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 3

16.10. Di 06:00 52 1 0 0 0 0 0 53 0 0 0 0 0 0 0 0 65 7 1 0 0 1 0 74 0 0 0 0 0 0 0 0 24 0 2 0 0 0 0 26

16.10. Di 07:00 101 3 2 0 0 0 0 106 0 0 0 0 0 0 0 0 118 3 0 0 0 0 0 121 0 0 0 0 0 0 0 0 25 2 3 0 0 0 0 30

16.10. Di 08:00 86 4 1 0 0 0 0 91 0 0 0 0 0 0 0 0 136 11 0 0 0 0 2 149 0 0 0 0 0 0 0 0 44 2 3 0 1 0 0 50

16.10. Di 11:00 75 0 3 0 0 0 0 78 0 0 0 0 0 0 0 0 123 4 0 0 1 1 0 129 0 0 0 0 0 0 0 0 57 19 3 0 0 0 0 79

16.10. Di 12:00 67 2 1 0 4 1 0 75 0 0 0 0 0 0 0 0 141 4 2 0 0 4 0 151 0 0 0 0 0 0 0 0 47 2 4 1 0 0 0 54

16.10. Di 13:00 68 3 5 0 1 1 0 78 0 0 0 0 0 0 0 0 131 3 0 0 0 3 0 137 0 0 0 0 0 0 0 0 48 2 0 0 2 0 0 52

16.10. Di 16:00 124 5 6 0 4 0 0 139 0 0 0 0 0 0 0 0 180 0 7 0 2 1 0 190 0 0 0 0 0 0 0 0 60 1 4 0 1 0 0 66

16.10. Di 17:00 133 1 6 0 9 0 0 149 0 0 0 0 0 0 0 0 202 2 5 0 1 1 0 211 0 0 0 0 0 0 0 0 44 2 15 0 0 0 0 61

17.10. Mi 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9

17.10. Mi 01:00 2 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

17.10. Mi 06:00 46 0 0 0 0 0 0 46 0 0 0 0 0 0 0 0 74 4 1 0 0 4 0 83 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 1 0 0 0 0 24

17.10. Mi 07:00 114 8 1 0 0 0 0 123 0 0 0 0 0 0 0 0 134 6 0 0 0 0 0 140 0 0 0 0 0 0 0 0 38 2 3 0 0 0 0 43

17.10. Mi 08:00 65 4 0 0 0 1 0 70 0 0 0 0 0 0 0 0 135 8 1 0 0 0 0 144 0 0 0 0 0 0 0 0 49 0 8 0 5 1 0 63

17.10. Mi 11:00 69 3 1 0 0 0 0 73 0 0 0 0 0 0 0 0 108 7 1 0 0 2 0 118 0 0 0 0 0 0 0 0 62 0 3 0 3 0 0 68

17.10. Mi 12:00 72 3 3 0 2 0 0 80 0 0 0 0 0 0 0 0 130 8 3 0 1 0 0 142 0 0 0 0 0 0 0 0 40 0 4 0 1 0 0 45

17.10. Mi 13:00 86 4 3 0 2 0 0 95 0 0 0 0 0 0 0 0 134 6 2 1 2 3 0 148 0 0 0 0 0 0 0 0 28 1 1 0 2 0 0 32

17.10. Mi 16:00 126 0 2 1 2 0 0 131 0 0 0 0 0 0 0 0 202 7 3 0 0 2 0 214 0 0 0 0 0 0 0 0 49 1 6 1 2 0 0 59

17.10. Mi 17:00 170 2 1 0 6 0 0 179 0 0 0 0 0 0 0 0 187 6 2 0 2 1 0 198 0 0 0 0 0 0 0 0 56 4 11 0 1 0 0 72

19.10. Fr 00:00 7 0 0 0 1 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4

19.10. Fr 01:00 6 0 0 0 1 0 0 7 1 0 0 0 0 0 0 1 6 1 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

19.10. Fr 06:00 32 1 0 0 0 1 0 34 0 0 0 0 0 0 0 0 47 4 0 0 0 2 0 53 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9

19.10. Fr 07:00 78 1 0 0 1 0 1 81 0 0 0 0 0 0 0 0 135 3 1 0 0 2 0 141 0 0 0 0 0 0 0 0 25 6 3 0 0 0 0 34

19.10. Fr 08:00 62 4 0 0 0 0 0 66 0 0 0 0 0 0 0 0 144 6 2 0 0 0 0 152 0 0 0 0 0 0 0 0 59 4 2 0 4 0 0 69

19.10. Fr 11:00 95 1 0 0 1 0 0 97 0 0 0 0 0 0 0 0 171 5 2 1 2 0 0 181 0 0 0 0 0 0 0 0 67 1 5 0 2 1 0 76

19.10. Fr 12:00 96 2 2 0 5 0 0 105 0 0 0 0 0 0 0 0 175 3 1 0 2 0 0 181 0 0 0 0 0 0 0 0 57 1 5 0 2 0 0 65

19.10. Fr 13:00 129 3 3 0 3 0 0 138 0 0 0 0 0 0 0 0 204 5 1 0 0 0 0 210 0 0 0 0 0 0 0 0 44 0 3 0 0 0 0 47

19.10. Fr 16:00 22 1 0 0 0 0 0 23 0 0 0 0 0 0 0 0 48 0 0 0 0 0 0 48 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 4 0 0 0 0 13

19.10. Fr 17:00 77 1 1 0 4 0 0 83 0 0 0 0 0 0 0 0 167 3 2 0 0 0 0 172 0 0 0 0 0 0 0 0 49 0 5 0 0 0 0 54

20.10. Sa 00:00 4 0 0 0 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 1 20 0 2 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 14

20.10. Sa 01:00 7 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 13 2 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 7

20.10. Sa 06:00 8 1 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 14 5 0 0 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

20.10. Sa 07:00 19 0 0 0 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 0 2 0 1 0 32 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4

20.10. Sa 08:00 35 0 0 0 0 0 0 35 0 0 0 0 0 0 0 0 67 3 0 0 0 0 0 70 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 2 0 1 0 0 30

20.10. Sa 11:00 67 0 2 0 0 0 0 69 0 0 0 0 0 0 0 0 129 2 1 1 2 0 0 135 0 0 0 0 0 0 0 0 31 1 2 0 1 1 0 36

20.10. Sa 12:00 49 1 0 0 0 0 0 50 0 0 0 0 0 0 0 0 140 2 1 0 0 0 0 143 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 2 0 0 0 0 34

20.10. Sa 13:00 57 0 1 0 0 0 0 58 0 0 0 0 0 0 0 0 129 0 1 0 0 0 0 130 0 0 0 0 0 0 0 0 26 3 4 0 0 0 0 33

20.10. Sa 16:00 40 1 0 0 1 0 0 42 0 0 0 0 0 0 0 0 120 2 0 4 0 1 0 127 0 0 0 0 0 0 0 0 49 2 3 0 0 1 0 55

20.10. Sa 17:00 40 1 1 0 2 0 0 44 0 0 0 0 0 0 0 0 142 1 1 0 0 1 0 145 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 5 0 0 0 0 41

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 5 - Kreuzung 2: Verkehrszählung Grünphase 
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16.10. Di 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 8

16.10. Di 01:00 1 0 0 0 0 0 0 1 2 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 3

16.10. Di 06:00 0 0 0 0 2 0 0 2 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 1 0 0 0 0 23

16.10. Di 07:00 1 0 0 0 2 0 0 3 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 62 15 3 1 0 0 0 81

16.10. Di 08:00 1 0 0 0 0 0 0 1 18 1 0 0 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 79 3 11 0 1 0 0 94

16.10. Di 11:00 0 0 0 0 2 0 0 2 13 1 0 0 1 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 95 1 2 0 1 0 0 99

16.10. Di 12:00 2 0 0 0 1 0 0 3 11 0 1 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 61 0 6 0 1 0 0 68

16.10. Di 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47 1 7 0 1 1 0 57

16.10. Di 16:00 1 0 0 0 2 0 0 3 29 0 0 0 0 0 0 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 122 7 10 0 0 0 0 139

16.10. Di 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 101 4 16 2 5 0 0 128

17.10. Mi 00:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9

17.10. Mi 01:00 2 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

17.10. Mi 06:00 1 0 0 0 0 0 0 1 8 1 0 0 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 1 0 0 0 0 28

17.10. Mi 07:00 2 0 0 0 0 0 0 2 9 2 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 72 7 2 3 0 0 0 84

17.10. Mi 08:00 1 0 0 0 0 0 0 1 24 1 0 0 0 0 0 25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 85 30 8 0 8 0 0 131

17.10. Mi 11:00 0 0 0 0 1 0 0 1 24 0 0 0 0 0 0 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 74 14 10 0 2 2 0 102

17.10. Mi 12:00 1 0 0 0 1 0 0 2 16 0 1 0 0 0 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 63 1 17 0 0 0 0 81

17.10. Mi 13:00 1 0 0 0 2 0 0 3 12 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 63 0 15 0 2 0 0 80

17.10. Mi 16:00 1 0 0 0 3 0 0 4 15 0 2 0 0 0 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 113 6 15 2 4 3 0 143

17.10. Mi 17:00 1 0 0 0 2 0 0 3 20 0 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 96 3 19 3 2 0 0 123

19.10. Fr 00:00 7 0 0 0 1 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4

19.10. Fr 01:00 6 0 0 0 1 0 0 7 1 0 0 0 0 0 0 1 6 1 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

19.10. Fr 06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 7 1 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 0 3 0 0 0 0 29

19.10. Fr 07:00 1 0 0 0 0 0 0 1 11 2 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 49 5 9 0 0 0 0 63

19.10. Fr 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 21 1 0 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 10 0 4 0 0 79

19.10. Fr 11:00 1 0 0 0 1 0 0 2 33 3 0 0 0 0 0 36 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 72 0 15 1 4 3 0 95

19.10. Fr 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 20 2 0 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 70 1 6 2 3 1 0 83

19.10. Fr 13:00 0 0 0 0 1 0 0 1 15 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 61 2 16 2 2 0 0 83

19.10. Fr 16:00 0 0 0 0 1 0 0 1 7 0 1 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 1 5 0 0 0 0 32

19.10. Fr 17:00 0 0 0 0 2 0 0 2 18 0 0 0 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 44 0 11 0 1 2 0 58

20.10. Sa 00:00 4 0 0 0 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 1 20 0 2 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 14

20.10. Sa 01:00 7 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 13 2 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 7

20.10. Sa 06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 1 0 0 0 0 10

20.10. Sa 07:00 2 0 0 0 0 0 0 2 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 1 0 0 0 0 18

20.10. Sa 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 12 0 0 0 0 27

20.10. Sa 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 11 1 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 1 9 0 0 1 0 61

20.10. Sa 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 49 1 11 0 2 0 0 63

20.10. Sa 13:00 1 0 0 0 2 0 0 3 14 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46 1 7 0 1 0 0 55

20.10. Sa 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 5 5 0 4 1 0 55

20.10. Sa 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36 1 10 0 0 0 0 47

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 6 - Kreuzung 2: Verkehrszählung Rotphase 
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rechts Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  46 – Kreuzung 2 – Dornach: Verkehrszählung – rechts Abbiegen 
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links Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  47 – Kreuzung 2 – Dornach: Verkehrszählung – links Abbiegen 
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Schutzweg 2, grün für Rechtsabbieger

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  48 – Kreuzung 2 – Dornach: Verkehrszählung – Schutzweg 2 (Grün für Rechtsabbieger) 
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Umkehrverkehr

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  49 – Kreuzung 2 – Dornach: Verkehrszählung – Umkehrverkehr 
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Schutzweg 2, Rot für Rechtsabbieger

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  50 – Kreuzung 2 – Dornach: Verkehrszählung – Schutzweg 2 (Rot für Rechtsabbieger) 
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9.1.3 Kreuzung 3 - Ebelsberg: 
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16.10. Di 00:00 2 0 0 0 0 0 0 2 9 1 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

16.10. Di 01:00 4 0 0 0 0 0 0 4 13 0 0 0 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 06:00 152 9 0 0 0 0 0 161 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3

16.10. Di 07:00 202 6 3 0 0 0 0 211 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5 0 0 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5

16.10. Di 08:00 141 10 2 0 0 0 0 153 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

16.10. Di 11:00 68 5 1 0 0 2 0 76 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3

16.10. Di 12:00 78 4 1 0 1 2 0 86 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 1 0 0 0 0 4

16.10. Di 13:00 70 1 0 1 0 1 0 73 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 16:00 78 6 4 0 0 0 0 88 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 0 1 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 0 0 0 0 4

16.10. Di 17:00 92 7 4 1 0 0 0 104 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 0 1 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 2 0 1 0 0 18

17.10. Mi 00:00 2 0 0 0 0 0 0 2 14 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 01:00 2 0 0 0 0 0 0 2 9 0 0 0 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 06:00 159 10 3 0 0 0 0 172 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 07:00 148 5 0 1 0 0 0 154 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 6 1 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 0 0 0 0 6

17.10. Mi 08:00 94 6 2 0 0 1 0 103 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 0 0 0 1 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

17.10. Mi 11:00 68 7 0 0 0 1 0 76 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 4 0 4 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

17.10. Mi 12:00 73 7 4 0 0 3 0 87 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 9

17.10. Mi 13:00 86 3 2 1 0 1 0 93 0 0 0 0 0 0 0 0 5 1 0 0 0 2 0 8 1 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 0 0 0 0 3

17.10. Mi 16:00 98 7 1 0 0 0 0 106 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 5 0 0 1 10 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 1 0 0 0 0 5

17.10. Mi 17:00 106 7 5 1 0 0 0 119 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 2 9 0 1 0 2 0 0 12

19.10. Fr 00:00 1 0 0 0 0 0 0 1 28 0 0 0 0 3 0 31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 01:00 5 0 0 0 0 0 0 5 15 0 0 0 0 2 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 06:00 129 6 0 0 0 0 0 135 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3

19.10. Fr 07:00 171 6 3 1 0 0 0 181 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 1 2 4 0 0 0 0 0 0 4

19.10. Fr 08:00 70 3 2 0 0 1 0 76 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4

19.10. Fr 11:00 82 4 1 1 0 0 0 88 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

19.10. Fr 12:00 97 6 1 0 0 0 0 104 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 5

19.10. Fr 13:00 72 2 0 2 0 0 0 76 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 7

19.10. Fr 16:00 95 5 1 0 0 0 0 101 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 2

19.10. Fr 17:00 102 3 3 0 0 0 0 108 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 2 9 0 1 0 0 0 0 10

20.10. Sa 00:00 11 0 0 0 0 0 0 11 55 0 0 0 0 0 0 55 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0 2

20.10. Sa 01:00 9 0 0 0 0 0 0 9 44 0 1 0 0 0 0 45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 06:00 12 5 0 0 0 0 0 17 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

20.10. Sa 07:00 29 3 0 0 0 1 0 33 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 08:00 59 3 0 0 0 0 0 62 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

20.10. Sa 11:00 113 1 1 1 0 0 0 116 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 1 0 1 0 0 5

20.10. Sa 12:00 99 1 0 0 0 0 0 100 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 2 0 0 0 0 5

20.10. Sa 13:00 91 1 0 0 0 0 0 92 0 0 0 0 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 10

20.10. Sa 16:00 74 1 0 0 0 0 0 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6

20.10. Sa 17:00 75 2 0 0 0 0 0 77 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 4

21.10. So 00:00 14 0 0 0 0 0 0 14 73 0 0 0 0 0 0 73 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 01:00 8 0 0 0 0 0 0 8 51 0 0 0 0 0 0 51 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 06:00 7 0 0 0 0 0 0 7 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1

21.10. So 07:00 22 0 0 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 08:00 33 0 0 0 0 0 0 33 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 11:00 70 1 0 0 0 0 0 71 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 12:00 60 1 0 0 0 0 0 61 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 2 0 0 11

21.10. So 13:00 68 1 0 0 0 0 0 69 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 1 0 0 0 0 0 8

21.10. So 16:00 62 0 1 0 0 0 0 63 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3 1 0 2 0 0 12

21.10. So 17:00 45 0 0 0 0 0 0 45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 7

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 7 - Kreuzung 3: Verkehrszählung Grünphase 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  98 

 

 

D
a

tu
m

W
o

ch
e

n
ta

g

Ze
it

ra
u

m

P
K

W

LK
W

 <
7

,5
to

M
o

p
e

d
/M

o
to

ra
d

E
in

sa
tz

-F
a

h
rz

e
u

g

R
a

d
fa

h
re

r

LK
W

 >
7

,5
to

B
u

s ∑ P
K

W

LK
W

 <
7

,5
to

M
o

p
e

d
/M

o
to

ra
d

E
in

sa
tz

-F
a

h
rz

e
u

g

R
a

d
fa

h
re

r

LK
W

 >
7

,5
to

B
u

s ∑ P
K

W

LK
W

 <
7

,5
to

M
o

p
e

d
/M

o
to

ra
d

E
in

sa
tz

-F
a

h
rz

e
u

g

R
a

d
fa

h
re

r

LK
W

 >
7

,5
to

B
u

s ∑

Fu
ß

g
e

h
e

r

K
in

d

R
a

d
fa

h
re

r

Sc
o

o
te

r

K
in

d
e

rw
a

g
e

n

R
o

lls
tu

h
l

so
n

st
ig

e

∑

Fu
ß

g
e

h
e

r

K
in

d

R
a

d
fa

h
re

r

Sc
o

o
te

r

K
in

d
e

rw
a

g
e

n

R
o

lls
tu

h
l

so
n

st
ig

e

∑

16.10. Di 00:00 2 0 0 0 0 0 0 2 9 1 0 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

16.10. Di 01:00 4 0 0 0 0 0 0 4 13 0 0 0 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 06:00 1 0 0 0 0 0 0 1 393 24 7 0 0 23 10 457 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 1 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 07:00 3 0 0 0 0 0 0 3 300 28 4 1 0 10 4 347 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 1 1 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 08:00 1 0 0 0 0 0 0 1 289 19 2 0 0 22 8 340 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 319 19 2 1 0 11 6 358 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 322 10 8 1 1 16 6 364 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 321 14 1 0 0 12 10 358 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 385 32 9 0 0 10 5 441 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

16.10. Di 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 396 20 12 0 0 13 7 448 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 00:00 2 0 0 0 0 0 0 2 14 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 01:00 2 0 0 0 0 0 0 2 9 0 0 0 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 06:00 1 0 0 0 0 0 0 1 380 35 4 0 0 16 8 443 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 07:00 2 0 0 0 0 0 0 2 304 30 4 0 0 22 5 365 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 278 35 3 0 0 21 5 342 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 1

17.10. Mi 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 320 19 4 1 1 15 5 365 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 318 14 8 3 0 15 5 363 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 292 13 6 0 0 19 6 336 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

17.10. Mi 16:00 1 0 0 0 0 0 0 1 411 35 10 1 1 13 7 478 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 1

17.10. Mi 17:00 1 0 0 0 0 0 0 1 412 30 11 0 0 7 7 467 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6 1 0 0 0 0 0 0 1

19.10. Fr 00:00 1 0 0 0 0 0 0 1 28 0 0 0 0 3 0 31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 01:00 5 0 0 0 0 0 0 5 15 0 0 0 0 2 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 06:00 2 0 0 0 0 0 0 2 362 18 3 0 0 22 8 413 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 319 31 1 0 0 11 5 367 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 275 23 0 1 1 12 6 318 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 354 12 1 2 1 12 6 388 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 469 12 12 0 0 18 3 514 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 453 19 3 0 0 15 7 497 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 16:00 1 0 0 0 0 0 0 1 385 15 8 0 0 2 9 419 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

19.10. Fr 17:00 1 0 0 0 0 0 0 1 346 16 7 0 1 3 6 379 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 00:00 11 0 0 0 0 0 0 11 55 0 0 0 0 0 0 55 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0 2

20.10. Sa 01:00 9 0 0 0 0 0 0 9 44 0 1 0 0 0 0 45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 66 14 3 0 0 0 6 89 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 07:00 0 0 1 0 0 0 0 1 106 7 0 0 0 2 5 120 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 08:00 1 0 0 0 0 0 0 1 217 7 0 0 0 1 5 230 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 2

20.10. Sa 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 368 9 2 0 2 1 5 387 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 415 6 4 1 0 3 5 434 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 368 17 1 2 0 0 5 393 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 317 8 9 0 0 0 3 337 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0

20.10. Sa 17:00 1 0 0 0 0 0 0 1 311 6 5 1 0 0 2 325 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 00:00 14 0 0 0 0 0 0 14 73 0 0 0 0 0 0 73 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 01:00 8 0 0 0 0 0 0 8 51 0 0 0 0 0 0 51 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 06:00 1 0 0 0 0 0 0 1 40 1 0 0 1 0 3 45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 07:00 2 0 0 0 0 0 0 2 54 3 0 0 0 0 2 59 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 86 8 0 0 0 0 2 96 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 287 7 7 0 0 0 2 303 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 302 5 5 0 1 0 6 319 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 13:00 1 0 0 0 0 0 0 1 284 7 4 0 0 1 2 298 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 16:00 1 0 0 0 0 0 0 1 284 5 3 1 0 0 2 295 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

21.10. So 17:00 1 0 0 0 0 0 0 1 302 6 3 0 1 0 2 314 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0

rechts Abbiegen Querverkehr links Abbiegen Schutzweg 1 Schutzweg 2

Tabelle 8 - Kreuzung 3: Verkehrszählung Rotphase 
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rechts Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  51 – Kreuzung 3 – Ebelsberg: Verkehrszählung – rechts Abbiegen 
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links Abbiegen

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  52 – Kreuzung 3 – Ebelsberg: Verkehrszählung – links Abbiegen 
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Schutzweg 2

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  53 – Kreuzung 3 – Ebelsberg: Verkehrszählung – Schutzweg 2 
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Querverkehr

PKW LKW <7,5to Moped/Motorrad Einsatz-Fahrzeug Radfahrer LKW >7,5to Bus

Abb.:  54 – Kreuzung 3 – Ebelsberg: Verkehrszählung – Querverkehr 
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Schutzweg 1

Fußgeher Kind Radfahrer Scooter Kinderwagen Rollstuhl sonstige

Abb.:  55 – Kreuzung 3 – Ebelsberg: Verkehrszählung – Schutzweg 1 
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9.2 Auswertung Modellberechnung 

  
Verkehrs-

stärke 

Video- 

erhebung 
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1 Di 06:00 76 93 46 22 14 37 6,24 49 5,10 19 38,8% 1,98 

1 Di 07:00 66 134 71 17 7 48 6,22 42 4,35 13 31,0% 1,35 

1 Di 08:00 49 156 95 15 6 54 6,18 31 3,19 7 22,6% 0,72 

1 Di 11:00 43 152 127 20 11 56 6,18 28 2,88 5 17,9% 0,52 

1 Di 12:00 37 188 102 16 10 58 6,14 24 2,46 4 16,7% 0,41 

1 Di 13:00 35 183 92 13 5 57 6,13 22 2,25 4 18,2% 0,41 

1 Di 16:00 29 360 96 9 6 69 6,12 19 1,94 2 10,5% 0,20 

1 Di 17:00 51 288 66 14 9 66 6,17 33 3,39 6 18,2% 0,62 

1 Mi 06:00 89 88 53 28 13 37 6,28 57 5,97 24 42,1% 2,51 

1 Mi 07:00 47 130 92 17 13 49 6,17 30 3,09 7 23,3% 0,72 

1 Mi 08:00 47 161 92 14 11 54 6,17 30 3,09 7 23,3% 0,72 

1 Mi 11:00 35 186 122 14 5 59 6,15 22 2,26 3 13,6% 0,31 

1 Mi 12:00 31 195 122 12 2 60 6,14 20 2,05 3 15,0% 0,31 

1 Mi 13:00 36 179 67 16 5 55 6,12 23 2,35 4 17,4% 0,41 

1 Mi 16:00 38 310 94 8 3 67 6,14 24 2,46 3 12,5% 0,31 

1 Mi 17:00 51 256 73 14 8 63 6,17 33 3,39 6 18,2% 0,62 

1 Fr 06:00 65 91 39 14 8 35 6,20 42 4,34 14 33,3% 1,45 

1 Fr 07:00 53 145 75 17 11 50 6,18 34 3,50 9 26,5% 0,93 

1 Fr 08:00 41 146 72 10 5 50 6,14 26 2,66 5 19,2% 0,51 

1 Fr 11:00 28 241 90 11 6 63 6,11 18 1,83 2 11,1% 0,20 

1 Fr 12:00 30 377 104 6 2 69 6,12 19 1,94 2 10,5% 0,20 

1 Fr 13:00 44 300 115 16 8 67 6,18 28 2,88 4 14,3% 0,41 

1 Fr 16:00 22 138 61 18 3 47 6,07 14 1,42 2 14,3% 0,20 

1 Fr 17:00 35 146 85 17 4 51 6,13 22 2,25 4 18,2% 0,41 

1 Sa 06:00 11 10 3 36 3 3 6,00 7 0,70 1 14,3% 0,10 

1 Sa 07:00 16 28 6 32 2 10 6,02 10 1,00 1 10,0% 0,10 

1 Sa 08:00 24 47 26 18 4 21 6,06 15 1,52 3 20,0% 0,30 

1 Sa 11:00 21 136 34 11 1 44 6,05 13 1,31 2 15,4% 0,20 

1 Sa 12:00 19 131 23 9 3 43 6,04 12 1,21 1 8,3% 0,10 

1 Sa 13:00 15 115 27 11 2 39 6,03 10 1,01 1 10,0% 0,10 

1 Sa 16:00 20 102 35 14 4 37 6,05 13 1,31 2 15,4% 0,20 

1 Sa 17:00 20 124 39 15 6 42 6,05 13 1,31 2 15,4% 0,20 

1 So 06:00 9 4 3 29 6 2 5,99 6 0,60 0 0,0% 0,00 

1 So 07:00 2 6 3 37 2 1 5,97 1 0,10 0 0,0% 0,00 

1 So 08:00 3 17 10 30 1 7 5,98 2 0,20 0 0,0% 0,00 

1 So 11:00 11 53 11 17 4 21 6,01 7 0,70 1 14,3% 0,10 

1 So 12:00 14 76 22 20 5 29 6,02 9 0,90 1 11,1% 0,10 

1 So 13:00 15 42 10 39 5 16 6,02 10 1,00 1 10,0% 0,10 

1 So 16:00 10 37 21 29 5 17 6,01 6 0,60 0 0,0% 0,00 

1 So 17:00 38 54 21 32 9 23 6,10 24 2,44 6 25,0% 0,61 

Tabelle 9 - Kreuzung 1: Auswertung der Modellberechnung – Zeitlücken und Zeitersparnis 
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2 Di 06:00 55 9 23 30 22 7 4,30 34 2,44 7 32,4% 0,79 

2 Di 07:00 109 10 81 20 17 23 4,45 68 5,04 23 47,1% 2,37 

2 Di 08:00 92 19 94 18 17 26 4,41 58 4,26 24 41,4% 1,76 

2 Di 11:00 80 15 99 13 12 28 4,39 50 3,66 19 38,0% 1,39 

2 Di 12:00 78 12 68 11 11 20 4,37 49 3,57 19 38,8% 1,38 

2 Di 13:00 78 15 57 12 10 17 4,37 49 3,57 17 38,8% 1,38 

2 Di 16:00 142 29 139 15 13 37 4,56 89 6,76 37 51,7% 3,50 

2 Di 17:00 149 22 128 11 11 34 4,57 93 7,08 34 53,8% 3,81 

2 Mi 06:00 47 10 28 30 16 9 4,28 29 2,07 8 27,6% 0,57 

2 Mi 07:00 125 11 84 15 12 23 4,49 78 5,84 23 51,3% 2,99 

2 Mi 08:00 71 25 131 16 10 35 4,38 44 3,21 14 31,8% 1,02 

2 Mi 11:00 74 24 102 15 8 29 4,37 46 3,35 16 34,8% 1,17 

2 Mi 12:00 82 17 81 13 11 23 4,39 51 3,73 20 39,2% 1,46 

2 Mi 13:00 98 12 80 12 8 22 4,42 61 4,49 22 44,3% 1,99 

2 Mi 16:00 135 17 143 9 9 38 4,54 84 6,36 38 50,0% 3,18 

2 Mi 17:00 182 20 123 14 14 33 4,65 114 8,84 33 60,5% 5,35 

2 Fr 06:00 34 8 29 27 8 9 4,26 21 1,49 4 19,0% 0,28 

2 Fr 07:00 82 13 63 16 12 18 4,38 51 3,72 18 39,2% 1,46 

2 Fr 08:00 66 22 79 21 14 23 4,35 41 2,97 14 34,1% 1,02 

2 Fr 11:00 99 36 95 6 6 28 4,43 62 4,58 27 43,5% 1,99 

2 Fr 12:00 105 22 83 15 13 25 4,44 66 4,88 25 45,5% 2,22 

2 Fr 13:00 139 15 83 10 8 23 4,52 87 6,55 23 55,2% 3,62 

2 Fr 16:00 24 8 32 3 3 10 4,23 15 1,06 2 13,3% 0,14 

2 Fr 17:00 85 18 58 13 9 17 4,38 53 3,87 17 41,5% 1,61 

2 Sa 06:00 9 4 10 41 2 2 4,19 6 0,42 0 0,0% 0,00 

2 Sa 07:00 21 4 18 23 1 5 4,22 13 0,91 2 15,4% 0,14 

2 Sa 08:00 35 6 27 20 9 8 4,26 22 1,56 5 22,7% 0,36 

2 Sa 11:00 69 12 61 18 9 18 4,35 43 3,12 15 34,9% 1,09 

2 Sa 12:00 50 9 63 19 14 18 4,30 31 2,22 8 25,8% 0,57 

2 Sa 13:00 61 14 55 22 12 16 4,33 38 2,74 12 31,6% 0,87 

2 Sa 16:00 42 13 55 14 5 17 4,28 26 1,85 6 23,1% 0,43 

2 Sa 17:00 44 13 47 23 9 14 4,18 28 1,95 7 25,0% 0,49 

 
 
 
 
 
 
 

Tabelle 10 - Kreuzung 2: Auswertung der Modellberechnung – Zeitlücken und Zeitersparnis 
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D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Claus-Dieter Meißl  106 

 

  
Verkehrs-

stärke 

Video- 

erhebung 
Modellberechnung 

K
re

u
zu

n
g

 

W
o

ch
e

n
ta

g
 

Z
e

it
ra

u
m

 

∑ 
re

ch
ts

 A
bb

ie
ge

n 

∑ 
Qu

er
ve

rk
eh

r 

∑ 
S

ch
u

tz
w

e
g

 

m
ö

g
li

ch
e

 Z
e

it
lü

ck
e

n
 

g
e

n
u

tz
te

 Z
e

it
lü

ck
e

n
 

A
n

za
h

l 
d

e
r 

m
ö

g
li

ch
e

n
 Z

e
it

lü
ck

e
n

 p
ro

 

S
tu

n
d

e
 

m
ö

g
li

ch
e

 Z
e

it
e

rs
p

a
rn

is
 p

ro
  

R
e

ch
ts

a
b

b
ie

g
e

r 
[s

] 

F
a

h
rz

e
u

g
a

n
k

ü
n

ft
e

 i
n

 R
o

tp
h

a
se

 d
e

r 

R
e

ch
ts

a
b

b
ie

g
e

r 
[F

z/
h

] 

m
a

x.
 m

ö
g

li
ch

e
 G

e
sa

m
tz

e
it

e
rs

p
a

rn
is

  

p
ro

 S
tu

n
d

e
 f

ü
r 

a
ll

e
 a

n
k

o
m

m
e

n
d

e
n

  

R
e

ch
ts

a
b

b
ie

g
e

r 
[m

in
] 

A
n

za
h

l 
d

e
r 

n
u

tz
b

a
re

n
 Z

e
it

lü
ck

e
n

  

p
ro

 S
tu

n
d

e
 

E
in

tr
e

ff
e

n
sw

a
h

rs
ch

e
in

li
ch

k
e

it
 e

in
e

r 

n
u

tz
b

a
re

n
 Z

e
it

lü
ck

e
 

G
e

sa
m

tz
e

it
e

rs
p

a
rn

is
 d

e
r 

n
u

tz
b

a
re

n
  

Z
e

it
lü

ck
e

n
 p

ro
 S

tu
n

d
e

 [
m

in
] 

3 Di 06:00 162 457 5 8 8 103 10,39 124 21,47 42 33,9% 7,27 

3 Di 07:00 214 347 7 16 15 98 10,70 164 29,25 75 45,7% 13,38 

3 Di 08:00 154 340 6 13 11 98 10,34 118 20,34 50 42,4% 8,62 

3 Di 11:00 76 358 1 22 15 99 9,91 58 9,58 17 29,3% 2,81 

3 Di 12:00 86 364 3 24 21 100 9,96 66 10,96 21 31,8% 3,49 

3 Di 13:00 73 358 4 24 19 99 9,89 56 9,23 16 28,6% 2,64 

3 Di 16:00 88 441 3 20 17 103 9,97 67 11,13 18 26,9% 2,99 

3 Di 17:00 104 448 4 18 14 103 10,06 80 13,41 23 28,8% 3,86 

3 Mi 06:00 173 443 3 14 14 103 10,45 133 23,16 47 35,3% 8,19 

3 Mi 07:00 156 365 8 19 18 100 10,36 120 20,72 49 40,8% 8,46 

3 Mi 08:00 103 342 8 20 18 98 10,06 79 13,25 29 36,7% 4,86 

3 Mi 11:00 76 365 4 22 21 100 9,91 58 9,58 17 29,3% 2,81 

3 Mi 12:00 87 363 7 22 19 100 9,97 67 11,13 21 31,3% 3,49 

3 Mi 13:00 93 336 3 24 19 97 10,00 71 11,83 25 35,2% 4,17 

3 Mi 16:00 107 478 5 21 19 103 10,08 82 13,78 23 28,0% 3,86 

3 Mi 17:00 120 467 8 23 20 103 10,15 92 15,56 28 30,4% 4,74 

3 Fr 06:00 137 415 2 24 21 102 10,24 105 17,92 37 35,2% 6,31 

3 Fr 07:00 181 368 8 26 21 100 10,50 139 24,33 59 42,4% 10,33 

3 Fr 08:00 76 318 6 30 21 96 9,91 58 9,58 19 32,8% 3,14 

3 Fr 11:00 88 388 4 36 25 101 9,97 67 11,13 21 31,3% 3,49 

3 Fr 12:00 104 514 3 28 22 103 10,06 80 13,41 20 25,0% 3,35 

3 Fr 13:00 76 497 6 26 20 103 9,91 58 9,58 13 22,4% 2,15 

3 Fr 16:00 102 419 4 34 23 102 10,05 78 13,07 24 30,8% 4,02 

3 Fr 17:00 109 379 10 40 28 101 10,09 84 14,13 29 34,5% 4,88 

3 Sa 06:00 17 90 1 42 9 43 9,61 13 2,08 2 15,4% 0,32 

3 Sa 07:00 34 121 0 38 5 54 9,69 26 4,20 7 26,9% 1,13 

3 Sa 08:00 63 230 2 26 13 83 9,84 48 7,87 17 35,4% 2,79 

3 Sa 11:00 116 387 3 31 23 101 10,12 89 15,01 31 34,8% 5,23 

3 Sa 12:00 100 434 1 27 23 103 10,04 77 12,88 23 29,9% 3,85 

3 Sa 13:00 92 394 10 27 24 101 10,00 71 11,83 22 31,0% 3,67 

3 Sa 16:00 75 337 9 30 20 97 9,91 58 9,58 18 31,0% 2,97 

3 Sa 17:00 78 325 2 24 18 96 9,92 60 9,92 19 31,7% 3,14 

3 So 06:00 8 46 2 51 5 24 9,56 6 0,96 1 16,7% 0,16 

3 So 07:00 24 59 1 42 8 30 9,64 18 2,89 4 22,2% 0,64 

3 So 08:00 33 96 0 38 15 45 9,68 25 4,03 7 28,0% 1,13 

3 So 11:00 71 303 2 31 21 94 9,88 54 8,89 17 31,5% 2,80 

3 So 12:00 61 319 7 29 18 96 9,83 47 7,70 13 27,7% 2,13 

3 So 13:00 70 298 1 32 20 93 9,88 54 8,89 17 31,5% 2,80 

3 So 16:00 64 295 4 30 20 93 9,85 49 8,04 15 30,6% 2,46 

3 So 17:00 46 314 4 33 15 95 9,75 35 5,69 8 22,9% 1,30 
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