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ZUSAMMENFASSUNG

Neben den bestehenden Mitteln zur besseren Erkennbarkeit der Signalisation (beispielswei-
se gelber Blinker) setzen verschiedene Kantone und Gemeinden an exponierten Ortlichkei-
ten (Baustellen, Fussgangeriibergange) vermehrt gelb hinterlegte Signale ein. Das dadurch
verbesserte Erscheinungsbild der Signale soll zu einer vorsichtigeren und den Verhaltnissen
angepassteren Fahrweise fiihren. Diese in der Signalisationsverordnung (SSV) nicht enthal-
tene Erganzung der Signalisation beeinflusst aufgrund von Untersuchungen im Ausland das
Fahrverhalten der Fahrzeuglenkenden bei Baustellen positiv. Fur Anwendungen in der
Schweiz liegen noch keine gesicherten Erkenntnisse tber deren Wirkung vor.

Das Ziel der Forschungsarbeit ist die Beantwortung grundlegender Fragen tber die Wirkung
gelb hinterlegter Signale auf die Verkehrsteilnehmenden, die Auswirkungen auf das Erschei-
nungsbild bei einer massenhaften Verbreitung sowie die Anwendbarkeit dieser Signale.

Die Erhebungen zeigten, dass die Erkennbarkeit eines Signals mit dem gelben Hinterlegen
deutlich verbessert und die Erinnerungsquote erhéht werden kann. Tendenziell ist die Wir-
kung der gelben Hinterlegung eines Signals bei ortsfremden Fahrzeuglenkenden besser als
bei denjenigen mit guten und mittleren Ortskenntnissen. Die Verbesserung der Erkennbar-
keit und der Erinnerungsquote der Signale nimmt bei allen Probanden (ortsunkundig, mittle-
re und gute Ortskenntnisse) mit dem gelben Hinterlegen zu. Durch das gelbe Hinterlegen
ausgewabhlter Signale wurden bei der Befragung von Fahrzeuglenkenden die angrenzenden
(vorangehenden oder nachfolgenden) Signale weniger oft beziehungsweise nicht mehr ge-
nannt. Fur die untersuchte Ortlichkeit kann mit dem gelben Hinterlegen der Signale eine hé-
here Erinnerungsquote erreicht werden. Das Verbessern der Erkennbarkeit betrifft jedoch
nur das gelb hinterlegte Signal und geht zu Lasten der Erkennbarkeit der angrenzenden
Signale.

Die Anhaltebereitschaft (Motivation) der Fahrzeuglenkenden wurde bei verschiedenen
Fussgangerstreifen untersucht. Die Erhebungen zeigten, dass die Auswirkungen der gelben
Hinterlegung auf die Anhaltebereitschaft stark situations- und ortsabhangig sind. Bei den
Auswirkungen gelb hinterlegter Signale kénnen aufgrund der durchgefiihrten Erhebungen
die folgenden vier Falle unterschieden werden:

Wirkung auf Anhaltebereitschaft bei Fussganger-

) . - . Neusignalisation bestehende Signalisation
streifen mit gelb hinterlegten Signalen (Kurzzeit) (Langzeit)
innerorts (hohe Informationsdichte) tief tief

(tieferes Geschwindigkeitsniveau)
ausserorts (tiefe Informationsdichte) hoch nicht untersucht

(héheres Geschwindigkeitsniveau)

Die bessere Erkennbarkeit eines Signals ist keine Garantie fur das richtige Verhalten der
Fahrzeuglenkenden. Die Beachtungsquote der Verkehrssignale kann nicht nur auf die Er-
kennbarkeit zurickgefuhrt werden. Die selektive Informationsauswahl der Fahrzeuglenken-
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| Einsatz gelb hinterlegter Signale

den spielt dabei eine ebenso bedeutende Rolle. Die Untersuchungen bei Innerortsstrecken
zeigten, dass die Anhaltebereitschaft bei Neusignalisationen (Kurzzeitwirkung) tendenziell
héher liegt als bei einem bestehenden gelb hinterlegten Signal (Langzeitwirkung).

Aufgrund der Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen sowie unter Beriicksichtigung
der Erkenntnisse aus der angewandten Verkehrspsychologie kénnen vorlaufige Empfeh-
lungen fir den Einsatz gelb hinterlegter Signale abgeleitet werden:

1. Bevor mittels Ausnahmebewilligungen aussergewoéhnliche Signale und Markierungen ein-
gesetzt werden sind die in der Signalisationsverordnung (SSV) vorgesehenen Moglichkei-
ten auszuschopfen.

2. Im Grundsatz ist der Einsatz gelb hinterlegter Signale nicht zu empfehlen. Das gelbe Hin-
terlegen von Signalen widerspricht einerseits dem geltenden Recht. Anderseits wiirde mit
dem Hervorheben eines wesentlichen Teils der Verkehrssignale durch den gelben Hinter-
grund eine Hierarchie innerhalb der Signale vorgenommen, die aus rechtlichen und ver-
kehrstechnischen Uberlegungen nicht zu unterstiitzen ist. Zudem wiirde durch die haufige
Anwendung des gelben Hintergrundes dessen Wirksamkeit deutlich geschmalert.

Auf der Basis der vorliegenden Erkenntnisse kénnte der temporére Einsatz gelb hinterleg-
ter Signale in Frage kommen, beispielsweise als Hinweis auf eine Neusignalisation bei ge-
anderter Verkehrsfiuihrung (Signal 1.30 "Andere Gefahren") oder bei Tagesbaustellen (Signal
1.14 "Baustelle"). Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit konnten diese Situationen
jedoch nicht untersucht werden. Eine abschliessende Empfehlung wiirde noch weitergehen-
de Abklarungen bedingen.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Biihimann Zollikon



Einsatz gelb hinterlegter Signale 1]

SUMMARY

As well as the existing methods enabling better recognition of signalisation (for example yel-
low blinker) various cantons and communities are increasingly employing

signals with yellow backing boards in exposed places (roadworks, pedestrian crossings).
With the improved appearance of the signal, it should lead to a more cautious manner of
driving adapted to the conditions. Based on investigations overseas, this supplement of the
signalisation which is not included in the signalisation bye-laws (SSV), positively influences
the driving behaviour of the vehicle driver at road-works. For application in Switzerland, no
assured perceptions over it's impact exist.

The aim of the research work is the reply to the fundamental questions over the impact of
signals with yellow backing boards on the participating traffic, the consequences with a copi-
ous distribution on the appearance as well as the practicability of these signals.

The surveys showed a clearly improved recognition of a signal with the yellow backing
board, and that the number remembering it can be increased. The impact of the signal with a
yellow backing board tends to be better by the vehicle drivers that have no knowledge of the
place as of those who have an average and good knowledge. The improvement of the rec-
ognition and the number remembering the signals with yellow backing boards increased with
all test-persons (no knowledge of the place, average and good knowledge). Through the yel-
low back-boarding of selected signals it was noted that on questioning the drivers, the adja-
cent (preceding or subsequent) signals were less often, respectively not more mentioned. By
signals with yellow backing boards, a higher number remembering can be attained for the
tested locality. The improvement of recognition concerns however only the signal with a yel-
low backing board, at the expense of the recognition of the adjacent signals.

The vehicle drivers readiness to stop (Motivation) was investigated at various pedestrian
crossings. The surveys showed that the impact of the yellow backing board on the readiness
to stop is heavily dependent on the situation and place. On the basis of the surveys carried
out on the impacts of signals with yellow backing boards, the following four cases can be dif-
ferentiated:

The impact of signals with yellow backing boards on

the readiness to stop at pedestrian crossings ne\z\;Engetagrsnit)lon eXIstl(r;gnsg;gtgfr:;s)atlon
within city boundaries (high information density) low low

(low speed level)
outside city boundaries  (low information density) high not investigated

(

high speed level)

The better recognition of a signal is no guarantee for the correct conduct of the driver. The
adherence quota to the traffic signals can not only be ascribed to the recognition. Playing a
just so major role is the selective choice of information by the vehicle drivers. The investiga-
tions of stretches inside the city boundaries showed that the readiness to stop at new sig-
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v Einsatz gelb hinterlegter Signale

nalisation (short term effect) tends to lie higher than at an existing signal with a yellow back-
ing board. (long term effect)

On the basis of the results from the investigations carried out as well as consideration of the
perceptions out of applied traffic psychology, the preliminary recommendations for the em-
ployment of signals with yellow backing boards can be derived.

1. The designated options in the signalisation bye-laws (SSV) are to be utilised prior to by
means of special authorisation, the introduction of extraordinary signals and markings.

2. In principle, the employment of signals with yellow backing boards is not recommended.
On one side the yellow back-boarding of signals contradicts the in force right. On the
other hand, with the accentuation of a significant part of the traffic signals through the yel-
low background, a hierachy would arise that is not to be supported because of legal und
technical considerations. In addition through the frequent use of yellow backgrounds, their
effectiveness would be considerably impaired.

On the basis of existing perceptions, the temporary employment of signals with yellow back-
ing boards can be queried, for example as notice of new signalisation with modified traffic
guidance (signal 1.30 “other dangers”), or by daytime roadworks (signal 1.14 “road works”).
This situation could not be investigated in the framework of the existing research work. A
concluding recommendation would still require proceeding clarifications.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Biihimann Zollikon
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RESUME

Ainsi que les moyens existants pour une meilleure récognition de la signalisation (par exem-
ple les clignotants jaunes), divers cantons et communes utilisent de plus en plus des signaux
jaunes pour les endroits exposés (chantiers, passages pour piétons). La meilleure appar-
ence des signaux doit mener a une maniére de conduire plus prudente et adaptée aux con-
ditions. En vertu d’investigations a I'étranger, cette signalisation, qui n’est pas incluse dans
'ordonnance sur la signalisation routiére (OSR), influence positivement la maniére de con-
duire des conducteurs aux chantiers. Pour I'application en Suisse il n’existe pas encore des
connaissances assurées sur I'effet de tels signaux.

L’'objectif de ce travail de recherche est de répondre a des questions fondamentales sur
I'effet des signaux jaunes sur les participants au trafic, les conséquences sur I'apparence
avec une divulgation en masse ainsi que I'applicabilité de ces signaux.

Les enquétes ont montré que la récognition d’un signal peut étre fortement améliorée et le
taux de ceux qui s’en souviennent peut étre augmenté si on applique une bordure jaune.
L’effet de la bordure jaune tend d’étre meilleur sur les conducteurs étrangers que sur ceux
avec de bonnes et moyennes connaissances des lieux. L’'amélioration de la récognition et de
la souvenance des signaux jaunes est augmentée aupres tous les participants (étrangers,
bonnes et moyennes connaissances des lieux). En appliquant une bordure jaune a des sig-
naux sélectionnés, les conducteurs interrogés n'ont dénommé les signaux voisins (pré-
cédents et subséquents) moins souvent ou plus du tout. Pour la localité analysée, la bordure
jaune des signaux produit une meilleure souvenance des participants. L’amélioration de la
récognition concerne toutefois seulement le signal avec une bordure jaune, mais pas la ré-
cognition des signaux voisins.

La motivation des conducteurs de s’arréter a été examinée a divers passages pour piétons.
Les enquétes ont montré que les effets de la bordure jaune sur la motivation de s’arréter dé-
pendent fortement de la situation et des lieux. A la base des enquétes effectuées sur les ef-
fets des signaux avec une bordure jaune, on peut distinguer les quatre cas suivants:

Effet sur la motivation de s’arréter aux passages pour Nouvelle signalisation Signalisation existante
piétons avec des signaux jaunes (de courte durée) (de longue durée)

a l'intérieur des localités (haute densité d’informations)

niveau de vitesse bas) faible faible

basse densité d’informations)
niveau de vitesse élevé)

hors des localités

—~ e~~~

fort pas investigué

La meilleure récognition d’un signal n’est pas une garantie pour le bon comportement des
conducteurs. Le taux de respect des signaux de circulation ne peut pas seulement étre im-
puté a la récognition. Le choix sélectif d'information des conducteurs y joue un réle aussi im-
portant. Les investigations sur les trajets a l'intérieur des localités ont montré que la motiva-
tion de s’arréter devant une nouvelle signalisation est tendanciellement plus forte (effet de
courte durée) que devant un signal jaune existant (effet de longue durée).

Ingenieur- und Planungsbiiro Biihimann Zollikon
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A la base des résultats des investigations effectuées et compte tenu des connaissances de
la psychologie de circulation appliquée, on peut déduire les recommandations temporaires
suivantes pour 'emploi des signaux jaunes :

1. Avant d’installer des signaux et des balisages exceptionnels par des autorisations
d’exception, les possibilités désignées dans l'ordonnance sur la signalisation routiére
(OSR) doivent étre épuisées.

2. En principe, l'utilisation des signaux jaunes ne peut pas étre recommandée. La bordure
jaune des signaux contredit d’'une part le droit applicable. D’autre part, en accentuant un
nombre important des signaux de circulation par une bordure jaune, on effectuerait une
hiérarchie dans les signaux qui ne peut pas étre soutenue par des raisons juridiques et
techniques. En plus, par son utilisation fréquente, l'efficacité de la bordure jaune serait
diminuée.

A la base des reconnaissances présentes, 'emploi temporaire de signaux jaunes pourrait

entrer en compte, par exemple comme indication d’'une nouvelle signalisation lors d’un gui-

dage de trafic modifié (signal 1.30 «Autres dangers») ou pour les chantiers de jour (signal

1.14 «Chantier»). Dans le cadre de ce travail de recherche, ces situations ne pouvaient

pourtant pas étre examinées. Une recommandation en conclusion entrainerait des clarifica-

tions ultérieures.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Biihimann Zollikon
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1. AUFTRAG UND ZIELSETZUNG

1.1 Ausgangslage

Neben den bestehenden Mitteln zur besseren Erkennbarkeit der Signalisation (beispielswei-
se gelber Blinker) setzen verschiedene Kantone und Gemeinden an exponierten Ortlichkei-
ten (Baustellen, Fussgangeriibergange) vermehrt gelb hinterlegte Signale ein. Das dadurch
verbesserte Erscheinungsbild der Signale soll zu einer vorsichtigeren und den Verhaltnissen
angepassteren Fahrweise filhren.

Diese in der Signalisationsverordnung (SSV) nicht enthaltene Ergéanzung der Signalisation
beeinflusst aufgrund von Untersuchungen im Ausland das Fahrverhalten der Fahrzeuglenker
bei Baustellen positiv [1]. Fir Anwendungen in der Schweiz liegen noch keine gesicherten
Erkenntnisse Uber deren Wirkung vor.

Der unterschiedliche Einsatz gelb hinterlegter Signale kann anstelle einer besseren Erkenn-
barkeit der Gefahrenstelle die Fahrzeuglenkenden verunsichern. Das nicht koordinierte
Handhaben kann zur falschen Einschatzung der Situation durch die Fahrzeuglenkenden fih-
ren. Wird beispielsweise bei zwei Fussgangeriibergangen nur der eine mit gelb hinterlegten
Signalen ausgerustet, entsteht eine unterschiedliche Gewichtung der Ubergange.

Durch den Einsatz von gelb hinterlegten Signalen sowie von weiteren neuen signaltechni-
schen ,Elementen’ wird eine Vereinheitlichung der Signalisation erschwert und die Definition
von gesamtschweizerisch giltigen Richtlinien und Anwendungsgrundséatzen verunmaéglicht.

Abbildung 1: Beispiel gelb hinterlegtes Signl 4.11

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



2 Einsatz gelb hinterlegter Signale

1.2 Ziel der Untersuchungen

Das Ziel der Forschungsarbeit ist die Beantwortung grundlegender Fragen tber die Wirkung
gelb1 hinterlegter Signale auf die Verkehrsteilnehmenden, die Auswirkungen auf das Er-
scheinungsbild bei einer massenhaften Verbreitung, die Anwendbarkeit dieser Signale sowie
die Umsetzbarkeit mit den daraus entstehenden Kosten. Zudem missen aufgrund der opti-
schen Erkennbarkeit die Abmessungen dieser Signale neu definiert und allfallige Auswirkun-
gen auf die VSS - Normen und die Signalisationsverordnung aufgezeigt werden.

Wenn wesentliche Zusammenhange zwischen den gelb hinterlegten Signalen und den An-
derungen im Fahr- und Verkehrsverhalten erkannt werden kénnen, miissen verkehrs- und
betriebstechnische Voraussetzungen fir den Einsatzbereich dieser Signale definiert werden.
Zudem sind die Anforderungen und Grenzen eines Einsatzes darzustellen.

Mit den zur Verfiigung gestellten Mitteln und den zeitlichen Vorgaben ist klar, dass die An-
zahl der Feldversuche beschrankt ist und eine abschliessende Beurteilung der gelb hinter-
legten Signale im Rahmen der Forschungsarbeit nicht méglich ist. Auf der Basis der Resul-
tate sollen jedoch erste Empfehlungen fiir den Einsatz gelb hinterlegter Signale abgeleitet
werden.

1.3 Auftrag

Das Ingenieur- und Planungsbiro Bihlimann, Zollikon, wurde durch das Bundesamt flr
Strassen (ASTRA) beauftragt, die notwendigen Abklarungen und Analysen im Zusammen-
hang mit der Anwendung gelb hinterlegter Signale durchzufiihren. Dabei sollen die ver-
kehrspsychologischen Aspekte in Zusammenarbeit mit dem Psychologischen Institut der
Universitat Zirich, behandelt werden.

1.4 Begleitkommission

Die Forschungsarbeit wurde durch die Expertenkommission 3.01 des Schweizerischen Ver-
bandes der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) begleitet. Die Forschungsstelle dankt
den Mitgliedern der Kommission fiir die konstruktiven Diskussionen und wertvollen Hinweise.

1 Untersucht wurden Signale mit einem gelb fluoreszierenden Hintergrund, der dank der Fluoreszenz auch bei
Tag eine sehr gute Sichtbarkeit gewahrleistet (beispielsweise Diamond Grade fluoreszierend 3983 VIP zitro-
nengelb von 3M).

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



Einsatz gelb hinterlegter Signale 3

2. METHODIK

2.1 Generelles Vorgehen

Das Vorgehen wurde in zwei Phasen unterteilt: In einer ersten Phase wurden aufgrund von
Literaturauswertungen und Bestandesaufnahmen in der Schweiz Grundlagen fiir die Phase

2, welche die Felderhebungen umfasst, vorbereitet. In Abbildung 2 sind die Inhalte und Ab-
hangigkeiten der Phasen zusammengefasst.

Literaturstudium Bestandesaufnahme Grundlagen

o Anforderungen Signale, rechtliche Situation
o Umfrage Kantone

Grundlagen fiir Phase 2

o Typisieren Signale
o Einsatzkriterien (Lage, Grund, Umfeld)
o Versuchsobjekte, Vorgehen

Erkenn- und Merkbarkeit Verkehrsverhalten

o Objekt zu Erkenn- und Merkbarkeit

- Befragung zu Wahrnehmbarkeit

- Einfluss Witterung / Tageszeit

- Geschwindigkeitsmessungen (ohne / mit)
o Objekt zu Verkehrsverhalten

- Fussgéangerstreifen (Kanton Luzern)
- Anhaltebereitschaft (ohne / mit)

Empfehlungen / Bericht

Abbildung 2: Generelles Vorgehen

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



4 Einsatz gelb hinterlegter Signale

2.2 Abgrenzungen

Die Anwendung von gelb hinterlegten Signalen in der Schweiz und im Ausland beinhaltet ei-
ne Vielzahl von Signaltypen und Anwendungsfallen. Mit der Formulierung gelb hinterlegte
Signale wird eine gelbe Umrandung des Signals verstanden, welche der Form des Signals
entspricht. Die Wirkung von Signalen, die auf einer rechteckigen Grundplatte (Backingbo-
ards) angebracht werden, wurde nicht untersucht.

Im Rahmen des Forschungsauftrages mussten die Untersuchungen zudem auf wenige Sig-
naltypen® und Ortlichkeiten beschrankt werden. Dabei wurden insbesondere Anwendungen
im Bereich von Baustellen und bei Kurvenschranken nicht untersucht. Erste Erkenntnisse
und Empfehlungen zu diesen Anwendungen sind in [1] sowie in [2] enthalten.

Im Weiteren musste auf eine Analyse des Unfallgeschehens verzichtet werden. Einerseits
war die Datenmenge zu klein und anderseits wurden hauptsachlich Untersuchungen an
kurzfristig umgertisteten Objekten vorgenommen.

Der Einfluss der Tageszeit und der Witterung konnte bei den Untersuchungen nur teilweise
berlicksichtigt werden. Vor allem extreme Witterungsverhaltnisse wurden nicht in die Abkla-
rungen einbezogen.

Neben dem gelben Hinterlegen werden zur besseren Erkennbarkeit von Signalen bezie-
hungsweise von Ortlichkeiten auch andere Massnahmen getroffen. So werden beispielswei-
se bei Fussgéangerstreifen gelbe Blinklichter oder versuchsweise auch Reflektoren, die vor
dem Fussgangerstreifen auf den Belag geklebt werden, eingesetzt [3]. Diese Reflektoren
sollen wie das gelbe Hinterlegen des Signals 4.11 ,Standort eines Fussgangerstreifens’, die
Erkennbarkeit des Fussgangerstreifen verbessern und die Aufmerksamkeit der Fahrzeug-
lenkenden erhdhen. Soweit zweckmassig wurden die Erkenntnisse aus diesen Untersu-
chungen beim Beurteilen gelb hinterlegter Signale bertcksichtigt.

Neben Signalen werden im Ausland auch Ampeln mit gelben Kontrastblenden zur besseren
Erkennbarkeit hinterlegt. So ist beispielsweise in Deutschland vorgesehen, bei Ampeln von
Rampenbewirtschaftungsanlagen auf Autobahneinfahrten gelbe Kontrastblenden an zu ord-
nen [4]. Zudem wurden in Kanada die Auswirkungen von gelben Kontrastblenden bei Am-
peln von Lichtsignalanlagen auf Knoten hinsichtlich Unfallgeschehen untersucht [5]. Abkla-
rungen zum Aspekt "gelbe Kontrastblenden" bei Lichtsignalanlagen wurden im Rahmen der
Forschungsarbeit nicht durchgefuhrt.

2 Da in der Schweiz in den letzten Jahren vor allem das Signal 4.11 "Standort Fussgéngerstreifen" gelb hinterlegt wurde,
konzentrierten sich die Untersuchungen auf diesen Signaltyp und auf die Ortlichkeit Fussgéngerstreifen. Im Weiteren konn-
ten bei Fussgangerstreifen mit dem Erfassen der Anhaltebereitschaft die Auswirkungen unterschiedlicher Signale erhoben
und beurteilt werden. Der Fussgéngerstreifen wurde zudem in der Umfrage beim Anwendungswunsch gelb hinterlegter
Signale oft genannt.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon
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3. LITERATURAUSWERTUNG

3.1 Allgemein

Die von den Lichtsignalen fur die Verkehrsteilnehmenden ausgestrahlten Informationen sind
verhaltnismassig leicht zu verarbeiten, da sie grundsatzlich nur zwei Aussagen "Rot = Anhal-
ten" und "Griin = Fahren" enthalten. Die dem Auge gestellte Sehaufgabe ist dementspre-
chend leicht zu l6sen.

Bei den Signalen ist die Situation deutlich anspruchsvoller, denn die von den Signalen aus-
gestrahlte Information setzt sich aus mehreren Einzelinformationen zusammen, die nicht alle
gleichzeitig auftreten. Nahert sich der Fahrzeuglenkende aus grossem Abstand einem Sig-
nal, dann nimmt er zunachst eine unbestimmte Lichterscheinung ohne irgendwelche Einzel-
heiten wahr (Wahrnehmbarkeit). Wird der Abstand kleiner, wird die geometrische Form des
Signals erkannt (Formenerkennbarkeit). Bei weiter abnehmendem Abstand kann die Farbe
erkannt (Farbenerkennbarkeit) und schliesslich kénnen die Symbole und allféllige Beschrif-
tungen gelesen (Lesbarkeit) werden. Erst durch das Zusammenwirken der vier Grundseh-
funktionen kann die Gesamtinformation eines Signals vollstédndig erfasst und verarbeitet
werden. Dabei ist zu beachten, dass die Grundsehfunktionen (Wahrnehmbarkeit, Formen-
und Farbenerkennbarkeit, Lesbarkeit) durch physiologische Blendung herabgesetzt werden
[6].

3.2 Wahrnehmen und Handeln

Sichtbarkeit

}
= - E -
f . t

Aufmerksamkeit Lernen Motivation

Abbildung 3: Vom Wahrnehmen zum Handeln [aus 7]
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6 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Die einzelnen Begriffe kbnnen im Zusammenhang mit Verkehrssignalen wie folgt umschrie-
ben werden [8]:

Sichtbarkeit: - Die Sichtbarkeit eines Verkehrssignals wird beeinflusst durch die Helligkeit und
raumliche Ausdehnung, die Farbe sowie die Form.

Aufmerksamkeit: - Die Erinnerungsquote erhéht sich bei schlechten Witterungsverhaltnissen oder
bei nachtlichen Fahrten.

- Pro Sekunde kénnen durchschnittlich drei Gegenstande fixiert werden.

Lernen: - Die Zuordnung des Inhalts der Verkehrssignale muss méglichst eindeutig und
konsistent sein.

- Erst das oft wiederholte Verkniipfen ein- und desselben Zeichens mit einer
stets gleichen Bedeutung fuhrt einen kontrollierten Prozess in einen automati-
schen Uber.

Motivation: - Das Wahrnehmen von Verkehrssignalen und das Anpassen des Verhaltens

sind stark abh&ngig von der Motivation (Tempo, Sicherheit, Sanktionserwar-
tung, friihere Erfahrung) der am Verkehr Teilnehmenden.

- Negatives Lernen fihrt zu einer Entwertung von Verkehrsvorschriften, Sank-
tionserwartung wirkt dem entgegen.

3.3 Informationssysteme
Im Verkehrsraum wird unterschieden zwischen der primaren und sekundaren Information:

Primare Information natiirliche Objekte wie Strasse, Umgebung, Verkehrsteilnehmende

Sekundére Information Verkehrssignale, Markierungen

Da die Fahrzeulenkenden auf méglichst konkrete und verldssliche Informationen fir die
Festlegung der Fahrweise angewiesen sind, richten sie ihre Aufmerksamkeit haufig auf die
primaren Informationen. Zwischen den primaren und sekundaren Informationen entsteht ein
Konkurenzverhaltnis. Die allgemein geringe Beachtungsquote der Verkehrssignale kann
nicht einfach auf die Sichtbarkeit eines Signals zuriickgefiihrt werden, sondern auf die
selektive Informationsauswahl.

Die zwei wesentlichen Forderungen an das sekundére Informationssystem werden in der
Literatur [8] wie folgt umschrieben:

- Die Verkehrssignale sollen verlassliche Informationen Uber die jeweilige Anforderungen,
die lokalen Besonderheiten sowie die Strassenverhaltnisse tUbermitteln.

- Das geforderte Fahrverhalten soll konkret geregelt werden, indem aus dem Zeicheninhalt
genau hervorgeht, was der Lenkende tun oder lassen soll beziehungsweise wo und in
welchem Bereich er sich dem Signal entsprechend zu verhalten hat.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon
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3.4 Informationsiibermittiung

Das Verkehrszeichen ist eine diskrete Informationsquelle, die nach dem Aufnehmen wieder
versiegt. Nach erfolgter Informationsaufnahme muss der Lenkende seine Aufmerksamkeit
woanders hinrichten und nach neuen Informationsquellen aktiv suchen. Der Blick wird dort-
hin verlagert, wo relevante Informationen vermutet werden, die im Zusammenhang mit der
Fahraufgabe stehen und die bisherigen Kenntnisse erweitern. Was der Lenker beachtet,
hangt sowohl vom aktuellen Bedarf als auch von seiner individuellen Bereitschaft fur die
Aufnahme bestimmter Informationen ab.

Ein geringer Beachtungsgrad von Verkehrssignalen geht sowohl aufgrund der geringen Er-
innerung an ein soeben passiertes Verkehrssignal als auch aus der Blickverhaltensanalyse
hervor. Die Fixationszeiten fir ein Signal variieren zwischen 0.3 und 0.5 Sekunden und ver-
ldngern sich bei verbalen Nachrichten auf 0.6 Sekunden. Erhebungen haben gezeigt, dass
Uber 60% der fir die Fahraufgabe relevanten Signale beziehungsweise nur rund 50% aller
Verkehrssignale beriicksichtigt werden. Mit steigender Beanspruchung nimmt die Wahr-
scheinlichkeit des Beachtens von Verkehrssignalen ab. Das Umkehren dieser Aussage ist
nicht méglich, weil die Bereitschaft zum Beachten von Signalen eine Vorbedingung fiur die
Blickzuwendung ist. Ordnet ein Lenker den Verkehrssignalen nur eine geringe Bedeutung
zu, beachtet er die Signalisation auch dann nicht immer, wenn er Uber freie Kapazitaten ver-
fugt. Mangelnde Bereitschaft zum Beachten der Verkehrssignale dirfte eine der wichtigsten
Ursachen sein, weshalb so wenige Fahrzeuglenkende den Inhalt eines soeben passierten
Verkehrssignals wiedergeben kénnen [8].

3.5 Auspragung

Zum Beachten der Strassensignalisation muss das Zeichen konkrete, verldssliche und
moglichst prazise Information enthalten. Dadurch kann das Fahrverhalten zielorientiert be-
einflusst werden. Ansonsten kann mit dem Zeichen zumindest eine gezielte Aufmerksam-
keitserhéhung herbeigefiihrt und die Suche nach mdoglichst spezifischer Information
ausgeldst werden. Je verlasslicher und konkreter der Informationsgehalt eines Verkehrs-
zeichens ist, desto héher ist die Wahrscheinlichkeit des Beachtens [8].

Im Folgenden ist der Auspragungsgrad (Konkretheit und Verlassichkeit) eines Signalinhalts
dargestellt [aus 8].

Konkretheit
hoch tief
f, hoch | ,H&chstgeschwindigkeit’ ,Baustelle”
25
LU X
g tief ,Bahniibergang* ,Andere Gefahren*

Tabelle 1: Auspragungsgrad Signalinhalt
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8 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Auspragungsgrad von Signalen:

Das Signal ,Bahnibergang’ Gbermittelt eine konkrete Information. Die permanente Verlass-
lichkeit dieser Information ist nicht gewahrleistet, da nicht die Geleise sondern der gelegent-
lich vorbeifahrende Zug fir den Fahrzeuglenkenden relevant ist.

Im Unterschied dazu enthalt das Signal ,Baustelle’ zwar verlassliche, aber keine konkrete
Information, weil die korrespondierende Palette von unterschiedlichen Gefahren, Behinde-
rungen und den daraus resultierenden Vorsichtsmassnahmen praktisch unbegrenzt sind.

Die Fahreuglenkenden sind auf mdglichst konkrete und verlassliche Informationen fur das
Festlegen der Fahrweise angewiesen. Aus diesem Grund dirfte die Aufmerksamkeit haufig
der primaren Information geschenkt werden, im Unterschied zur sekundaren.

Wird ein Zeicheninhalt verlasslicher und konkreter, z.B ,H6chstgeschwindigkeit’ gegeniber
JAndere Gefahren’, nimmt die Wahrscheinlichkeit des Beachtens zu. Zudem ist das Behalten
eines Zeicheninhalts wesentlich héher wahrend nachtlicher Fahrten als am Tag.

3.6 Ausgestaltung und Anordnung

Bei den Verkehrssignalen wird einerseits mit Hilfe der Form und andererseits mit unter-
schiedlicher Farbgebung auf die Bedeutung (Gefahr, Vorschrift, Hinweis) hingewiesen. Mit
diesem Vorgehen soll das Erkennen der Bedeutung (Zuordnung) fir die Fahrzeuglenkenden
erleichtert werden.

Form Farbe

Q roter Rand blauer (griiner)
Hintergrund

Gefahr Vorschrift Hinweis

Abbildung 4: Ausgestaltung von Verkehrssignalen
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Grosse der Signale

Gemass Signalisationsverordnung werden die Signale aufgrund der Abmessungen in die
folgenden Klassen eingeteilt:

Signaltyp Grossformat Zwischenformat | Normalformat Kleinformat
Gefahrensignal 150 120 90 60
Vorschriftssignal 120 90 60 40

Vortrittssignal
(Dreieckige Signale)

Hinweissignal 90 70 50 35

150 120 90 60

Tabelle 2: Abmessungen der Signale [cm]

Die Wahl der Abmessungen der Signale ist in der Signalisationsverordnung (SSV) vorgege-
ben.

Art. 102 Ausgestaltung der Signale

2 Auf Autobahnen steht das Grossformat, auf Autostrassen und ahnlich ausgebauten Strassen das
Gross- oder Zwischenformat, auf Haupt- und Nebenstrassen das Normalformat. Auf Feldwegen,
Ausfahrten und dergleichen sowie innerorts und zur Wiederholung (Art. 64 Abs. 3) kann das Klein-
format verwendet werden. Auf schmalen Strassen innerorts kann das Signal «Ende der
Hauptstrasse» (3.04) im Kleinformat angebracht werden.

Im Weiteren regelt die SSV die allgemeinen Anforderungen an die Strassensignalisation:

Art. 101 Grundséatze

1 In dieser Verordnung nicht vorgesehene Signale und Markierungen sind unzulassig; vorbehalten
bleiben die vom UVEK bewilligten Signale und Markierungen (Art. 54 Abs. 9, 61 und 115).

2 Signale und Markierungen dirfen erst angebracht oder entfernt werden, wenn die Behorde dies an-
geordnet hat; das Verfahren nach Art. 107 ist zu beachten.

3.7 Fluoreszierende Signale

Im Rahmen der Uberarbeitung des internationalen Ubereinkommens (iber Strassenver-
kehrszeichen von 1968 wurde von der zustandigen Arbeitsgruppe eine Anpassung des Arti-
kel 7 vorgeschlagen [11]. Dabei sollen klinftig die Lander den Einsatz von fluoreszierender
Materialien bei den Verkehrssignalen erlauben kénnen.

Der Verwendung von fluoreszierenden Verkehrssignalen stehen die Mitglieder der deut-
schen Delegation jedoch ausserst kritisch gegentber [12]: “Wissenschaftliche Studien zur
Entstehung von Gewdhnungseffekten haben bewiesen, dass sich Menschen an verénderte
Umfeldbedingungen gewéhnen. In einer Studie aus dem Jahre 1997 wurde in concreto be-
wiesen, dass Fluoreszensfarben zwar auffélliger sind und generell eine héhere Warnwirkung
als herkbmmliche Farben haben, bei hdufiger Verwendung oder auch bei vermehrter Wahr-
nehmung (z. B. durch héufiges Vorbeifahren) aber Gewdhnungseffekte beim Verkehrsteil-
nehmer auftreten. Den damit allenfalls nur kurzfristig positiven Effekten am Aufstellungsort
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10 Einsatz gelb hinterlegter Signale

derart aufféllig gestalteter Verkehrszeichen stiinde ein nicht hinnehmbarer Sicherheitsverlust
fir andernorts mit herkbmmlichen Verkehrszeichen geschlitzte Verkehrsteilnehmer gegen-
tber. Es wiirden zwei Klassen von Verkehrszeichen geschaffen. Schlimmstenfalls wiirde der
Kraftfahrer zu der Auffassung gelangen, herkémmlich gestaltete Verkehrszeichen seien nicht
so wichtig und daher weniger zu beachten, als auffélliger gestaltete Verkehrszeichen. Die
Gefahr eines Bedeutungsverlustes der nicht besonders aufféllig gestalteten Verkehrszeichen
mit entsprechenden Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit allgemein wére jedenfalls evi-
dent. Dies wiirde unweigerlich dazu flihren, dass im Laufe der Zeit alle Verkehrszeichen in
dieser aufwendigeren Weise ausgefiihrt werden miissten. Wegen des Gewdhnungseffektes
wirde die Verkehrssicherheit insgesamt nicht verbessert, eine deutliche Preissteigerung bei
den Verkehrszeichen wére aber zu verzeichnen."

3.8 Folgerungen

In der angewandten Psychologie wird der Vorgang Wahrnehmen eines Signals bis zum Aus-
fuhren der richtigen Handlung als komplexer Ablauf dargestellt. Dabei spielt die "Erfahrung"
der Fahrzeuglenkenden eine zentrale Rolle. Ein zielorientiertes Fahrverhalten bedingt kon-
krete, verlassliche und mdéglichst prazise Informationen.

Mit den Felduntersuchungen sollen hauptsachlich die Problemfelder "Aufmerksamkeit" und
"Motivation" untersucht werden. Die Erhebungen sollen einerseits zeigen, ob gelb hinterlegte
Signale besser wahrgenommen (A) werden und anderseits sollen allfallige positive Auswir-
kungen auf das Handeln (B) erkannt werden.

A | B

Motivation

Lernen

o

Abbildung 5: Problemfelder fur Felduntersuchungen
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4. UMFRAGE

4.1 Ziel und Vorgehen

In der Schweiz werden in verschiedenen Kantonen gelb hinterlegte Signale eingesetzt. Mit
einer Umfrage bei den zustandigen Stellen wurden die Umstande und Griinde des Einsatzes
beziehungsweise des Verzichtes abgeklart. Zur Umfrage wurden alle Kantone, die Stadte
Bern, Luzern, Winterthur und Zirich sowie die Beratungsstelle fur Unfallverhiitung eingela-
den. Bis auf einen Kanton haben alle den ausgefullten Fragebogen zuriickgeschickt.

4.2 Resultate

1 Einsatz

Werden farbig hinterlegte Signale eingesetzt?

JA 4 Kantone im Sinne des Forschungsauftrages®’
2 Kantone nur bei Baustellen
1 Stadt nur als Zusatztafel beim Signal "Kinder"

NEIN 22 Nennungen (73%)

2 Griinde

2.1 Warum setzen Sie keine farbig hinterlegten Signale ein? [Mehrfachnennungen mdglich]
- nicht SSV konform 17 (47%)
- kein Bedarf 5 (14%)
- Ubrige Signale werden abgewertet 5 (14%)
- Kosten 3 ( 8%)
- Einheit des Signals (Form / Farbe) gestort 3 ( 8%)
- Willkdr (wer entscheidet?) 2 (6%)
- nicht bekannt 1 (3%)

Total 36  (100%)

2.2 Waren in Inrem Kanton Standorte fiir den Einsatz farbig hinterlegter Signale vorhan-
den?
JA 13 (57%)
NEIN 10 (43%)

3 Einzelnes Signal gelb hinterlegt z.B.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



12 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Signaltypen [Mehrfachnennungen mdéglich]

-- Gefahrensignal (Allgemein [8], Baustelle [5], Schule [3])

- Hinweissignal

(Signal "Standort Fussgéngerstreifen" [5], Allgemein [1])

- Hoéchstgeschwindigkeit
Total

Situationen [Mehrfachnennungen mdéglich]

- Querung Fussganger (Allgemein [4], Schule [5])
- Baustellen (Allgemein [2], Autobahn [1])

- temporare Signalisation

- Neusignalisation, Spezialsignalisation

- Einmindung
- Unfallschwerpunkt
- Wildwechsel

- schlecht ausgeleuchtete Situationen

- unubersichtliche Stellen ausserorts
Total

Griinde [Mehrfachnennungen méglich]
- Erkennbarkeit / Sichtbarkeit
- Verkehrssicherheit
- Spezialfall Schule
Total

Vorteile [Mehrfachnennungen méglich]
- bessere Erkennbarkeit
- erhoéhte Verkehrssicherheit
- bessere Einhaltung Signalisation
Total

Nachteile [Mehrfachnennungen mdéglich]
- zeitlich beschrankte Wirkung
- Ubrige Signale werden abgewertet
- "Billigldsung"
Total

17 (71%)
6 (25%)
1 (_4%)
24 (100%)
9 (41%)
4 (18%)
2 (8%)
2 (8%)
1 ( 5%)
1 ( 5%)
1 ( 5%)
1 ( 5%)
1 (5%)
22 (100%)
8  (62%)
4 (31%)
1 (7%)
13 (100%)
6 (67%)
2 (22%)
1 (11%)
9  (100%)
2
2
A
5
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3 Einsatz

3.1 Bei welchen Signaltypen setzen Sie farbig hinterlegte Signale ein? [Mehrfachnennun-

gen moglich]
- Baustelle 3 (38%)
- Gefahrensignalen 2 (25%)
- Fussgéangerstreifen 2 (25%)
- Zusatztafel bei Gefahrensignal 1 (12%)
Total 8 (100%)

3.2 In welchen Situationen setzen Sie farbig hinterlegte Signale ein? [Mehrfachnennungen
moglich]

Total

- Baustellen 2
- Schule, Schulweg, Kinderspielplatz 1
- Gefahren-, Unfallstelle 1
- Fussgéangerstreifen 1
- erhdhte Aufmerksamkeit erforderlich 1

6

3.3 Aus welchen Griinden setzen Sie farbig hinterlegte Signale ein? [Mehrfachnennungen

maoglich]
- erhdhte Aufmerksamkeit 4 (45%)
- bessere Erkennbarkeit 3  (33%)
- Verkehrssicherheit 1 (11%)
- Witterungsverhaltnisse 1 (11%)
Total 9  (100%)

3.4 Welche Ziele sollen mit dem Einsatz farbig hinterlegter Signale erreicht werden? [Mehr-
fachnennungen méglich]
- erhdhte Aufmerksamkeit 4 (40%)
- erhdhte Verkehrssicherheit 4  (40%)
- bessere Erkennbarkeit 1 (10%)
- Standort Fussgangerstreifen besser kennzeichnen 1 (10%)
Total 10  (100%)
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14 Einsatz gelb hinterlegter Signale

4 Ausgestaltung
4.1 Wie breit wahlen Sie den farbigen Rand um das Signal?

K

K

A = 5 bis 7cm

B = 5 bis 7cm

. .

Welche Farbe benutzen Sie als Hintergrund?

zitronengelb, fluoreszierend
JA 2

4.2 Wie gross wahlen Sie das farbig hinterlegte Signal?

Die Abmessungen entsprechen i. d. R. den Normwerten.

4.3 Haben Sie fir die Anordnung farbig hinterlegter Signale eine Bewilligung eingeholt?
JA 1 (Kanton intern)
NEIN 6

5 Erfahrungen
5.1 Haben Sie im Zusammenhang mit der Anordnung der farbigen Signale Vorher-/ Nach-
her - Untersuchungen durchgefiihrt?
JA 2
NEIN 5

Welche Erhebungen wurden vorgenommen?

Unfallstatistik (1 Nennung)
Geschwindigkeitsmessungen (1 Nennung)

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon
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Welches sind die Ergebnisse?

- massive Abnahme der Unfélle (diese Aussage konnte jedoch nicht
mit Fakten belegt werden)

- Geschwindigkeitsverhalten und Unfélle nicht beeinflusst
- zusatzlich zu den gelb hinterlegten Signale wurden bauliche Mass-

nahmen zur Entscharfung der Situation realisiert:
—y> keine signifikanten Aussagen maéglich

Wie beurteilen Sie die Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicher-

heit?

4.3

- Bei Neuaufstellung gut, aber nach ein bis zwei Jahren genau gleich
wie heute, da dann Standard.

- Bei sehr zurlickhaltendem Einsatz an wirklich exponierten Stellen
darf eine vorsichtigere Fahrweise erwartet werden.

- Bei restriktiver Anwendung kann durchaus mit positiven Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit gerechnet werden. Allerdings
darf nicht ausser Acht gelassen werden, dass damit die konventio-
nellen Signale in ihrer Wirkung noch mehr abgewertet werden
kénnten.

- Erhéhte Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker; weniger Auffahrkolli-
sionen bei Baustellen; tiefere Geschwindigkeiten im Bereich Fuss-
gangerstreifen.

- Erhéhte Aufmerksamkeit: wichtig, dass Anwendung nur bei klar de-
finierten Signalen / Situationen / Standorten;
falls Gberall > Abwertungsgefahr

Folgerungen

Die Resultate der Umfrage kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

in nur vier Kantonen werden zurzeit gelb hinterlegte Signale eingesetzt

Hauptgrund fiir Nichtanwenden ist fehlende Ubereinstimmung mit Signalisa-
tionsverordnung (SSV)

Anwendungsbedarf vor allem bei Fussgangerstreifen und Baustellen
Vorteil ist bessere Erkennbarkeit des Signals

Anwendung heute hauptsachlich bei Baustellen und Fussgéangerstreifen
mit dem Ziel, die Aufmerksamkeit und somit die Verkehrssicherheit zu erhé-
hen

in der Regel werden die Abmessungen des Signals gemass Norm belassen
und die Signale mit einem Rand (zitronengelb) von einer Breite zwischen 5 bis
7cm eingefasst

Bewilligungen fir den Einsatz (versuchsweise oder permanent) wurden beim
UVEK keine eingeholt

umfassende Vorher- / Nachher — Untersuchungen wurden nicht durchgefihrt
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16 Einsatz gelb hinterlegter Signale

e Aussagen zu den vorgenommenen Untersuchungen sind sehr divergierend
¢ Nachteile: zeitlich beschrankte Wirkung, Abwertung der tibrigen Signale

e Madoglicher Einsatz bei temporaren Signalisationen und Neusignalisationen

In Tabelle 3 ist der Auspragungsgrad (Konkretheit und Verlassichkeit des Signalinhalts) der
gemass Umfrage eingesetzten gelb hinterlegten Signale dargestellt.

Konkretheit

hoch tief
1 ,Baustelle”
S hoch
= e »Schule”
n o
ﬂ X
E tief ~otandort Fussgangerstreifen® ,Gefahrenstelle*

Tabelle 3: Auspragungsgrad eingesetzter Signale

Die Tabelle zeigt, dass hauptsachlich Signale mit einem mittleren bis tiefen Auspragungs-
grad gelb hinterlegt werden, die vorwiegend eine Aufmerksamkeitserhéhung herbeiftihren,
das Fahrverhalten aber kaum beeinflussen. Signale mit einem hohen Ausprégungsgrad
wurden bis jetzt nicht gelb hinterlegt.

Abbildung 6: Unterschiedliche Anwendung gelb hinterlegter Signale
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5. FELDERHEBUNGEN

5.1 Ziel und Vorgehen

Mit den Felderhebungen sollen wesentliche Zusammenhange zwischen den gelb hinterleg-
ten Signalen und Anderungen im Fahr- und Verkehrsverhalten erkannt werden. Neben der
Wahrnehmung des Verkehrssignals wird auch die Bereitschaft zum Beachten des Signals
untersucht. Werden gelb hinterlegte Signale nicht nur besser erkannt, sondern kénnen sie
auch bei den Fahrzeuglenkenden entsprechende Veranderungen im Handeln bewirken?

gelb hinterlegte Signale
Bedeutung |

Lernen

Abbildung 7: Felderhebungen im Kontext "Wahrnehmen und Handeln"

Errinnerungsquote

In der Literatur [8] wird aufgefiihrt, dass sich im Durchschnitt einer von zehn Fahrzeuglen-
kenden an den Inhalt des Verkehrszeichens erinnern kann, an dem er in den letzten 60 Se-
kunden vorbeigefahren ist. Im Zusammenhang mit den gelb hinterlegten Signalen wurde
somit die folgende Hypothese aufgestellt:

Hypothese 1: Mit gelb hinterlegten Signalen wird die Aufmerksam-

keit erhoht und die Erkennbarkeit verbessert.

Ansatz Erhebung: Die Fahrzeuglenkenden werden nach dem Passieren
eines Streckenabschnittes Uber den Inhalt des zuletzt
passierten Signals sowie Uber die verschiedenen Signa-
le auf dem betreffenden Abschnitt befragt. Der Frage-
bogen istim ANHANG 1 aufgefihrt.
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18 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Fur das Befragen der Verkehrsteilnehmenden wurden die folgenden Versuchsanordnungen
angewandt:

- kein Signal gelb hinterlegt
- gelbes Hinterlegen des Signals 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen’
- gelbes Hinterlegen des Signals 1.22 [Fussganger’

Dabei wird untersucht, ob zwischen den einzelnen Versuchsanordnungen signifikante Unter-
schiede bei der Erinnerungsquote bestehen.

Motivation
Das Wahrnehmen von Verkehrssignalen und das Anpassen des Verhaltens sind stark ab-
hangig von der Motivation der Verkehrsteilnehmenden.

Hypothese 2: Dank der gelben Hinterlegung wird das richtige Ver-
halten der Fahrzeuglenkenden positiv beeinflusst.
Ansatz Erhebung: Das Verhalten wird einerseits mit der Anhaltbereitschaft

bei einem Fussgangerstreifen und anderseits mit den
gefahrenen Geschwindigkeiten (Fahrverhalten) bei re-
duzierter Hochstgeschwindigkeit Uberpruift.

Zum Ermitteln der Anhaltebereitschaft nahert sich
eine Person dem Fussgangerstreifen von rechts
mit der Absicht, diesen in dem Moment zu
Uberqueren, wenn ein Fahrzeug auf den Fuss-
gangerstreifen zufahrt. Der Abstand wird so ge-
wahlt, dass dem Fahrzeuglenkenden geniigend
Zeit bleibt, die Situation einzuschatzen und ge-
gebenenfalls das Bremsmandver einzuleiten
(kein Erzwingen des Vortrittsrechts durch den
Fussganger). Mit diesem Vorgehen wird in jedem
Fall eine Situation provoziert, die ein Anhalten der
Fahrzeuglenkenden vor dem Fussgangerstreifen auslésen sollte. Im Gegensatz dazu wird
bei Fussgangerstreifen im Allgemeinen davon ausgegangen, dass sich nur bei rund 18% der
querenden Fussganger eine Konfliktsituation einstellt [9].

;( ); ‘ ‘ von rechts: 60m
{ <

T~
Abbildung 8: Versuchsanordnung Anhaltebereitschaft
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Die Anhaltebereitschaft wurde mit und ohne gelb hinterlegtes Signal 4.11 ,Standort Fuss-
gangerstreifen“ sowie mit dem Signal 1.22 ,Fussganger* durchgeftihrt. Dabei wurden die fol-
genden Anordnungen untersucht:

- kein Signal gelb hinterlegt

- gelbes Hinterlegen des Signals 4.11 ,Standort Fussgéangerstreifen’

- gelbes Hinterlegen des Signals 1.22 ,Fussganger’

- reduzieren der zulassigen Héchstgeschwindigkeit: Signal 2.30 (60 km/h)
- gelbes Hinterlegen des Signals 2.30 (60 km/h)

Zum Ermitteln des Fahrverhaltens wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
auf 60 km/h reduziert und die Geschwindigkeiten der Fahrzeuglenkenden erhoben. Neben
einer Dauermessung (mehrere Tage) wurde die Geschwindigkeit von frei fahrenden Fahr-
zeugen mit einer Radarpistole gemessen. Die Erhebungen fanden sowohl am Tag als auch
in der Nacht statt. Dabei wurden die folgenden Versuchsanordnungen getroffen:

- zulassige Hoéchstgeschwindigkeit 80 km/h
- Reduzieren der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h
- gelbes Hinterlegen des Signals 2.30 (60 km/h)

5.2 Auswahl Untersuchungsobjekte

Das Wahrnehmen des Verkehrssignals als auch die Bereitschaft zum Beachten der Signale
hangen von der Sichtbarkeit und vom Inhalt der Signale ab. Die Sichtbarkeit wird durch den
Strassenraum, andere Verkehrsteilnehmende, die Bedeutung der Strasse im Netz und die
Umwelt beeinflusst. Bei einer zu hohen Informationsdichte im Verkehrsraum werden einzel-
ne Signale lGbersehen.

Massgebend fur die Auswahl der drei Untersuchungsstrecken waren:

- isolierter Fussgangeribergang im Ausserortsbereich .
Y . Wehntalerstrasse in
- Verkehrsbelastung nur in Ldngsrichtung
. ; . . Regensdorf
- tiefe Informationsdichte (Kanton Ziirich)
- kein Signal gelb hinterlegt

- Fussgangeribergang im Siedlungsgebiet Bertiswilerst .
- querender und einmiindender Verkehr in unmittelbarer Nahe . Ri;risevr\:;oi:; rassein
- hOhe |nf0rmat|0nSdIChte (Kanton Luzern)

- gelb hinterlegtes Signal 4.11 ,Standort Fussgéngerstreifen’

J

N
- Fussgéngerﬂbergang im Siedlungsgeb{et ' Talackerstrasse in
- querender und einmiindender Verkehr in unmittelbarer Nahe . Uster
- hohe Informationsdichte (Kanton Ziirich)

- kein gelb hinterlegtes Signal 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen’
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5.3 Erhebungen Regensdorf ZH

5.3.1 Situation

Die Wehntalerstrasse ist eine vortrittsberechtigte Hauptverkehrsstrasse und dient als Zu-
bringer vom Furttal zur Autobahn A1 (Anschluss Affoltern) sowie zur der Stadt Zurich.

Wahrend der Hauptverkehrszeiten befahren vorwiegend Pendler diesen Strassenzug. Die
Verkehrsbelastung liegt bei Uber 26'000 Fz/Tag. Die signalisierte Héchstgeschwindigkeit
liegt bei 80 km/h.

S ‘\‘%3 .
>0 e
i

Abbildung 9: Ubersichtsplan Fussgangeriibergang Wehntalerstrasse

Der Fussgéangeribergang liegt ausserhalb des Siedlungsgebiets und dient als wichtige Ver-
bindung vom Weiler Altburg Regensdorf ins Naherholungsgebiet Katzensee. Am Wochen-
ende sowie wahrend schénen Sommertagen wird der Ubergang regelméssig frequentiert.

Der Fussgangeribergang liegt in einem nahezu geraden Streckenabschnitt und ist mit einer
Fussgangerschutzinsel gesichert. Auf der Insel ist der Ubergang mit dem Signal 4.11
,otandort Fussgangerstreifen* (Zwischenformat) gekennzeichnet. Der Fussgéngeriibergang
wird aus beiden Richtungen mit dem Signal 1.22 , Fussganger’ (Zwischenformat) angekdin-
digt.

Der Fussgangeriibergang wurde 1994 und 1995 von der Kantonspolizei Zirich als Unfall-
schwerpunkt beurteilt. Trotz des Hinweissignals ,Standort Fussgangerstreifen* ereignen sich
regelméssig zum Teil schwere Unfalle (vor allem Auffahrkollisionen) im Bereich des Uber-
ganges.
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Abbildung 11: Situation Fussgangeriibergang Wehntalerstrasse; Zufahrt Regensdorf

5.3.2 Versuchsanordnung

Auf der Wehntalerstrasse wurden insgesamt finf Teilversuche durchgefiihrt. Neben dem Ist-
Zustand (Versuchsanordnung 0) wurde bei zwei Versuchen die Signalisation des Fussgén-
geriibergangs verandert (Versuchsanordnungen 1 und 2) und bei zwei Versuchen Anderun-

gen bei der Signalisation der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit vorgenommen (Versuchs-
anordnungen A und B).

Eine ausfihrliche Dokumentation tber die Versuchsanordnung ist im ANHANG 2 enthalten.
Im Folgenden wird lediglich eine Ubersicht der durchgefiihrten Untersuchungen angegeben.
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Ist - Zustand

Versuchsanordnung

Versuchsanordnung
2 bzw. B

Anhaltebereitschaft

Geschwindigkeits-
verhalten

Tabelle 4: Signaltypen

Versuchsanordnung

Anhalte-
bereitschaft

Befragung

Geschwindigkeitsmessungen

0 kein Signal gelb hinterlegt
(zulassige Héchstgeschw. 80
km/h)

1 gelb hinterlegtes Signal 4.11
(zulassige Héchstgeschw. 80
km/h)

2 gelb hinterlegtes Signal 1.22
(zulassige Héchstgeschw. 80
km/h)

A zulassige Hochstgeschwin-
digkeit 60 km/h
Signal 2.30 (60 km/h)

B zulassige Hochstgeschwin-
digkeit 60 km/h

gelb hinterlegtes Signal 2.30 (60
km/h)

X

X X X X

X

aufgrund Erfah-
rungen in [2]
nicht sinnvoll

X
X

Signalgrosse

Tabelle 5: Erhebungen

Fur die Feldversuche auf der Wehntalerstrasse standen fir das gelbe Hinterlegen der Signa-
le grundséatzlich folgende zwei Varianten im Vordergrund:

- Signal in ,Kleinformat®, gelber Rahmen mit den Abmessungen ,Normalformat®
- Signal in ,Normalformat®, gelber Rahmen mit den Abmessungen ,Zwischenformat®

In Abbildung 12 sind am Beispiel des Signals 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen’ gemass
den Vorgaben der Signalisationsverordnung (SSV) die verschiedenen Mdéglichkeiten der

Abmessungen aufgezeigt.
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700 mm

500 mm

500 mm 500 mm
350 mm

A\

700 mm
1000 mm

700 mm
500 mm
700 mm

- Normalformat - Signal in Kleinformat - Signal in Normalformat
- gelber Rahmen in Normalformat - gelber Rahmen in Zwischenformat

Abbildung 12: Md&gliche Abmessungen der Signale

Fur Haupt- und Nebenstrassen ist das Normalformat vorgesehen. Vereinzelt werden insbe-
sondere im Ausserortsbereich Zwischenformate eingesetzt. Fir die Feldversuche wurde un-
abhangig des bestehenden Formats (Normal- oder Zwischenformat) das Signal im Zwi-
schen- und das Signalbild im Normalformat verwendet.

5.3.3 Resultate Aufmerksamkeit

Bei der Befragung wurden total 159 Personen in die Untersuchung einbezogen. In der Ta-
belle 6 sind die Angaben der Probanden der einzelnen Versuche aufgefihrt:

Ist-Zustand gh Signal 4.11 gh Signal 1.22
(Versuch 0) (Versuch 1) (Versuch 2)
Anzahl Personen 45 65 50
gute Ortskenntnisse 15 34% 16 25% 19 38%
mittlere Ortskenntnisse 17 37% 20 31% 7 14%
keine Ortskenntnisse 13 29% 29 44% 24 48%

gh: gelb hinterlegt

Tabelle 6: Ortskenntnisse der befragten Personen

Der Fussgangeribergang wurde von Uber 80% der Fahrzeuglenkenden registriert. Davon
hat knapp die Haélfte die neben dem Fussgangeriibergang wartende Person bemerkt und
wahrgenommen. Aufgeteilt nach den verschiedenen Versuchsanordnungen ergeben sich fir
das Erkennen des Fussgangeriibergangs und die neben dem Ubergang wartende Person
die in Tabelle 7 zusammengestellten Resultate:
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Querten Sie einen Fg-
Streifen wéhrend der letz-

ten 500m?
ja nein
?\733;1:1 1) 92% 8%
?323@@51 2) 92% 8%

ja Anteil
= 100%

Befand sich ein"e Person im Be-
reich des Ubergangs?

weiss

ja nein nicht
40% 55% 5%
51% 43% 6%
45% 40% 15%

Tabelle 7: Erkennen Fussgangeriibergang und wartende Person

Aufgeschlisselt nach den Ortskenntnissen zeigte sich, dass die Fahrzeuglenkenden mit gu-
ten und mittleren Ortskenntnissen unabh&ngig der Versuchsanordnung den Fussganger-
Ubergang erkannt haben.

Querten Sie eine Fg-Streifen wahrend der letzten 500m?
ja nein / weiss nicht

Qrtskennt— gut mittel keine gut mittel keine
nisse
Istzustand |44 | 930 | 17 |100%| 7 |54% | 1 | 7% | 0 | 0% | 6 | 46%
(Versuch 0)
ghS 4.11 16 |100%| 20 |100%| 24 | 83% | O | 0% | 0 | 0% | 5 | 17%
(Versuch 1)
ghS 1.22 19 [100%| 6 |85% | 21 |87% | O | 0% | 1 | 15% | 3 | 13%
(Versuch 2)

ghS: gelb hinterlegtes Signal

Tabelle 8: Erkennen Fussgangeriibergang in Abhangigkeit der Ortskenntnisse

Die Ergebnisse der Befragung zeigte, dass die Erkennbarkeit des Ubergangs fiir ortsfremde
Verkehrsteilnehmende mit dem gelben Hinterlegen eines Fussgéangersignals (Sig. 4.11 oder
Sig. 1.22) deutlich verbessert wird und sich dem Wert fir Verkehrsteilnehmende mit mittle-
ren und guten Ortskenntnissen annéhert.
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Erinnern an Signale

Die Fahrzeuglenkenden passierten wahrend der letzten 500 m vor der Befragung die in Ab-
bildung 13 dargestellten Signale. Die zuletzt passierten Signale waren das Signal 4.11
,Standort Fussgéngerstreifen’ und das Signal 2.43 ,Abbiegen nach links verboten’, die in
demselben Querschnitt angebracht waren.

411 243 2.43 1.22
®©

‘ P 80m

Abbildung 13: Standort Signale bei Zufahrt Zirich

v

Die Befragung der Fahrzeuglenkenden zeigte die in Tabelle 9 aufgefuhrten Ergebnisse. Bei
der Auswertung wurde nach der Ortskenntnis unterschieden.

Ist — Zustand (Versuch 0)

Total Signal 4.11 Signal 2.43 Signal 1.22 anderes
gute Ortskenntnisse 15 | 100% 2 13% 1 7% 0 0% 12 80%
mittlere Ortskenntnisse 17 | 100% 2 12% 0 0% 1 6% 14 82%
keine Ortskenntnisse 13 | 100% 1 8% 1 0% 0 0% 11 92%

gelb hinterlegtes Signal 4.11 (Versuch 1)

Total Signal 4.11 Signal 2.43 Signal 1.22 anderes
gute Ortskenntnisse 16 100% 6 38% 0 0% 0 0% 10 62%
mittlere Ortskenntnisse 20 | 100% 5 25% 1 5% 0 0% 14 70%
keine Ortskenntnisse 28 | 100% 4 14% 2 7% 0 0% 22 79%

gelb hinterlegtes Signal 1.22 (Versuch 2)

Total Signal 4.11 Signal 2.43 Signal 1.22 anderes
gute Ortskenntnisse 20 | 100% 3 15% 1 5% 7 35% 9 45%
mittlere Ortskenntnisse 5 100% 2 40% 0 0% 2 40% 1 20%
keine Ortskenntnisse 25 | 100% 2 7% 0 0% 7 27% 17 66%

Tabelle 9: Erinnern an letztes Signal mit Einfluss Ortskenntnisse
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Tendenziell beantworteten die Fahrzeuglenkenden mit guten und mittleren Ortskenntnissen
die Fragen besser als ortsfremde. Die Erinnerungsquote der Signale nahm aber bei allen
Probanden mit dem gelben Hinterlegen zu. Aufgrund der ahnlichen Ergebnisse der einzel-
nen Probanden sowie der kleinen Stichprobengrésse wurde bei der weiteren Auswertung auf

die Differenzierung nach Ortskenntnissen verzichtet.

In Tabelle 10 sind die Resultate der einzelnen Teilversuche einander gegeniibergestellt. Da-
bei zeigt sich, dass das gelbe Hinterlegen eines Signals zu einer deutlich héheren Erinne-

rungsquote fihrt.

Total Signal 4.11 Signal 2.43 Signal 1.22 anderes / kA
Ist-Zustand o 9 o o o
(Versuch 0) 45 100% 5 11% 2 4% 0 0% 38 85%
Signal 4.11
gelb hinterlegt 65 100% 15 23% 3 5% 0 0% 46 2%
(Versuch 1)
Signal 1.22
gelb hinterlegt 50 100% 7 14% 1 2% 16 31% 26 53%
(Versuch 2)

Tabelle 10:

Beurteilung

Versuch 0
nal

Erinnern an letztes Signal ohne Einfluss Ortskenntnisse

[ korrekte Antwort

- rund 15% nannten korrektes Sig-

- knapp 30% nannten korrektes
Signal

- rund 25% nannten Signal 4.11

- Uber 30% nannte gelb hinterleg-

tes Signal 1.22 (= falsches Sig-

- nur 15% nannten korrektes Signal

Versuch 1
Versuch 2

nal)
Signifikanz

Versuch 0 zu Versuch 1

Versuch 0 zu Versuch 2

- keine signifikante Abnahme der Nennung des Signals 2.43

(Chi-Quadrat = 2.94)

- keine Zu- / Abnahme der Nennung des Signals 2. 43
- signifikante Zunahme der Nennung des Signals 1.22 (falsche Antwort)

(Chi-Quadrat = 0.46)

40% ———

30% -

Oist-Zustand

kA = keine Antwort

EghS4.11

oghs 122 —

20%

10% -

0% -

sig.4.11

- keine signifikante Zunahme der Nennung des Signals 4.11

il

Sig.2.43

Sig. 122

Q A
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Die Auswertung zeigt, dass mit dem gelben Hinterlegen des drittletzten Signals (siehe Abb.
13), dieses anstelle des letzten Signals von tber 30% der Fahrzeuglenkenden genannt wur-
de. Die Nennung dieses falschen Signals war bei Verkehrsteilnehmenden mit guten und
mittleren Ortskenntnissen ausgepragter als bei ortsunkundigen Fahrzeuglenkenden.

Die Resultate der Antworten auf die Frage nach den wahrend der letzten 500 m passierten
Signalen sind fur die einzelnen Versuchsanordnungen in Tabelle 11 zusammengestellt
(Auswahl aus vorgegebener Menge, Mehrfachnennungen mdéglich).

Total Signal 4.11 Signal1.22 Signal 2.43
Ist-zustand | 45 | 10005 | 13 | 29% | 13 | 20% | 17 | 38%
(Versuch 0)
Signal 4.11

gelb hinterlegt 65 | 100% | 29 45% 10 15% 26 40%
(Versuch 1)

Signal 1.22
gelb hinterlegt 50 | 100% | 14 28% 34 68% 15 30%
(Versuch 2)

Tabelle 11: Erinnern an Signale (Auswahl vorgelegt)

Beurteilung

Versuch 0 - haufigstes Nennen des Linksabbiege-
verbots
- mindestens jeder dritte Fahrzeuglen-
kende nannte ein Signal im Zusam- 60% - ’7

04 —
80% O st-Zustand BghS4.11 Oghs 122

menhang mit Fg-Ubergang

Versuch 1 - knapp die Halfte nannten Fg-Signal 40%
411

- Signal 1.22 wurde nur noch von jeder
sechster Person genannt
Versuch 2 - zwei Drittel nannten Signal 1.22, das
sie als erstes passierten

- nur noch jeder Dritte nannte Signal
2.43; obwohl zweimal signalisiert

20% -

0% -

Sig.122 Sig.2.43

A Q

e

Signifikanz

Versuch 0 zu Versuch 1 - keine signifikante Zunahme der Nennung des Signals 4.11
(Chi-Quadrat = 2.79)

- keine signifikante Abnahme der Nennung des Signals 1.22
(Chi-Quadrat = 2.93)

- keine signifikante Veranderung bei der Nennung des Sig. 2.43
Versuch 0 zu Versuch 2 - signifikante Zunahme der Nennung des Signals 1.22
(Chi-Quadrat = 14.5)
- keine signifikante Abnahme der Nennung des Signals 2.43
- keine signifikante Veranderung bei der Nennung des Signals 4.11
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Mit dem gelben Hinterlegen konnten die Nennungen des betreffenden Signals erhéht wer-
den. Die Zunahme der Nennungen war beim Gefahrensignal (1.22) héher als beim Hinweis-
signal (4.11). Gleichzeitig reduzierten sich tendenziell die Anzahl Nennungen der angren-
zenden Signale (beispielsweise Signal 2.43). Diese Tendenz konnte jedoch nicht signifikant
nachgewiesen werden.

5.3.4 Resultate Motivation

Anhaltebereitschaft
Die Anhaltebereitschaft ergibt einen Hinweis auf die Motivation der Fahrzeuglenkenden zum
Beachten des Vortrittsrechts des Zufussgehenden beim Fussgangeriibergang. In Abbildung
14 ist die Anhaltebereitschaft der Fahrzeuglenkenden beim Ist-Zustand (Versuch 0) je Fahrt-
richtung aufgefihrt.

50
B Zufahrt Zurich
40 -0 Zufahrt Regensdorf

30
,_positives negatives
 Ereignis Ereignis

v

20

Anzahl Fahrzeuge

JEI R 2 om0 0=

1 2 3 4 5 6 7 8 9 nicht
angehalten

anhaltendes Fahrzeug

Abbildung 14: Anhaltebereitschaft (Versuch 0)

Aufgrund der o6rtlichen Gegebenheiten (Ausserortsbereich, hohe Verkehrsbelastung) und der
Sichtverhaltnisse wurde auch das Anhalten des zweiten Fahrzeugs als positives Ereignis
gewertet.
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Im Folgenden sind die Ergebnisse der Untersuchung der Anhaltebereitschaft bei den einzel-
nen Versuchsanordnungen dargestellt (beide Richtungen).

Gelbes Hinterlegen des Signals 4.11 fig bzw. 1.22

AanZahI angehalten nicht 20%

angehalten
Ist-Zustand o o 5%
(Versuch 0) 56 10 17% 46 83%

Signal 4.11 o o 0% 1 ]
(Versuch 1) 54 17 32% 37 68%

Signal 1.22
(Versuch 2)

Olst Zustand @ Sig. 4.11 0 Sig. 1.22

5% 1 —

62 21 33% 41 67%

0%

erstes zweites
anhaltendes Fahrzeug

Beurteilung
Versuch 0 - Anhaltebereitschaft mit 17% gering
- grossere Anhaltebereitschaft des ersten gegeniiber dem zweiten Fahr-
zeug
Versuch 1 - Anhaltebereitschaft bei tber 30%
- grossere Anhaltebereitschaft beim zweiten Fahrzeug
Versuch 2 - Anhaltebereitschaft bei tber 30%
- grossere Anhaltebereitschaft beim zweiten Fahrzeug
Signifikanz

Versuch 0 zu Versuch 1 signifikant hohere Anhaltebereitschaft (Chi-Quadrat = 2.76)
Versuch 0 zu Versuch 2 signifikant h6here Anhaltebereitschaft (Chi-Quadrat = 3.90)
Versuch 1 zu Versuch 2 keine signifikante Veranderung

Mit dem gelb Hinterlegen des Fussgangersignals 4.11 oder 1.22 konnte die Anhaltebereit-
schaft signifikant von 17% auf Gber 30% erhéht werden. Jedoch missachtete weiterhin Gber
zwei Drittel der Fahrzeuglenkenden das Vortrittsrecht der Zufussgehenden.

Wahrend der Felderhebungen zeigte sich, dass aufgrund des Blickkontakts mit der Ver-
suchsperson viele durchfahrende Fahrzeuglenkende den wartenden Fussganger (Ver-
suchsperson) gesehen und somit bewusst das Vortrittsrecht verweigert haben. Das Nicht-
anhalten der Fahrzeuglenkenden kann unter anderem auf folgende Griinde zurtickgefihrt
werden:

- Fahrzeuglenkende halten aus Bequemlichkeit nicht an (vorwiegend Einzelfahrzeuge)

- Fahrzeuglenkende firchten durch starkes Abbremsmanéver eine Auffahrkollision der
nachfolgenden Fahrzeuge (Fahrzeuge im Pulk)
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Die Anhaltebereitschaft wurde auch bei der von 80 km/h auf 60 km/h reduzierten zulassigen
Hochstgeschwindigkeit untersucht. Die Erhebungen zeigen die folgenden Resultate:

Anderung bei der zuladssigen Héchstgeschwindigkeit & Ist Zustand .60 0.gh Sig. 60

Anzahl Fz | angehalten nicht 35%
angehalten | ...
Ist-Zustand o o o 25% -|
(Versuch 0) 56 100% 10 17% 46 83% o
Signal 2.30 o o o 15% 1
(Versuch A) 49 100% | 16 | 32% | 33 | 68% o |
Signal 2.30 50 1— L
gelb hinterlegt | 43 | 100% | 24 | 56% | 19 | 44% | o \
(Versuch B) erstes zweites
anhaltendes Fahrzeug
Beurteilung
Versuch 0 - Anhaltebereitschaft mit 17% gering
- gréssere Anhaltebereitschaft des ersten gegeniber dem zweiten Fahrzeug
Versuch A - Anhaltebereitschaft liegt bei rund einem Dirittel
- gréssere Anhaltebereitschaft beim ersten Fahrzeug
Versuch B - Anhaltebereitschaft bei iber 50%
- gréssere Anhaltebereitschaft beim ersten Fahrzeug
Signifikanz

Versuch 0 zu Versuch A signifikant hohere Anhaltebereitschaft (Chi-Quadrat = 3.07)
Versuch 0 zu Versuch B signifikant héhere Anhaltebereitschaft (Chi-Quadrat = 15.50)

Mit der Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h auf 60 km/h konnte
die Anhaltebereitschaft von 17% auf Uber 30% erhéht werden. Damit liegt sie in der selben
Gréssenordnung wie die Anhaltebereitschaft mit einer gelben Hinterlegung der Signale 4.11
oder 1.22.

Mit dem gelben Hinterlegen des Signals 2.30 konnte die Anhaltebereitschaft weiter auf tiber
50% erhoht werden. Diese gute Wirkung der gelben Hinterlegung ist einerseits auf ein tiefes
Geschwindigkeitsniveau durch die reduzierte Hochstgeschwindigkeit und andererseits auf
die Neusignalisation im Ausserortsbereich mit einer geringen Informationsdichte zurtck-
zufuhren.
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Geschwindigkeitsverhalten

Zum Beurteilen des Geschwindigkeitsverhaltens der Fahrzeuglenkenden wurde temporar die
zuldssige Geschwindigkeit im Bereich des Fussgangeriubergangs von 80 km/h auf 60 km/h
reduziert. Die genaue Versuchsanordnung ist im Anhang 2 dargestellt.

Da sich allfallige Auswirkungen der Signalisationsanderung bei frei fahrenden Fahrzeugen
starker auswirken, wurde neben der Dauermessung Uber mehrere Tage auch mit einer Ra-
darpistole die Geschwindigkeit von frei fahrenden Fahrzeugen erhoben. Diese Messungen
fanden sowohl am Tag als auch wahrend der Nacht statt.

In den folgenden Abbildungen sind die massgebenden Werte der einzelnen Versuchsanord-
nungen je Richtung sowie die Summenkurve dargestellt.

Versuch 0: Zulassige Hochstgeschwindigkeit 80 km/h (Ist - Zustand)

Richtung Regensdorf Richtung Zirich 100
Ta Nacht Ta Nacht ~
g g o /{“’
Anzahl Fz 63 59 56 50 60 | //
minimal 59.0 53.0 61.0 58.0 70 /
5% 62.9 61.0 62.5 62.5 = 60 /
15% 65.0 65.0 64.5 67.0 £ 50| [
median 70.0 71.0 70.0 72.0 g 40 | ‘
Ri. Regensdorf (Nacht)
o A R i
; : : : . 20 1 / Ri. Zurich (Nacht)
maximal 82.0 79.0 89.0 95.0 " /
b Ri. Zurich (Tag)
)/
Mittelwert 69.8 70.8 70.6 73.0 0 7 | | | l
Standard- 50 60 70 80 9 100
abweichung 5.0 6.8 5.6 7.4 Geschwindigkeit [km/h]

Zwischen den beiden Zufahrtsrichtungen und den unterschiedlichen Tageszeiten (Tag bzw.
Nacht) ergaben sich nur geringe Unterschiede im Geschwindigkeitsverhalten. Wahrend der
Nacht lag das Geschwindigkeitsniveau tendenziell héher als tagsuber.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit (80km/h) wurde von Uiber 85% der Fahrzeuglenkenden
eingehalten. Vereinzelte Geschwindigkeiten lagen jedoch Gber 90 km/h.
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Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h (Signal 2.30)

Versuch A:

Richtung Regensdorf Richtung Zirich
Tag Nacht Tag Nacht

Anzahl Fz 63 66 56 57
minimal 52.0 53.0 58.0 53.0
5% 57.0 54.5 58.4 56.6
15% 60.6 59.0 60.0 60.0
median 67.0 66.0 65.5 68.0
85% 73.0 73.3 70.0 74.0
95% 76.0 77.0 73.0 78.4
maximal 79.0 77.0 81.0 86.0
Mittelwert 66.6 66.0 65.9 67.7

Standard
abweichung 59 6.4 54 7.5

Prozent [%]

100

90 A

/

77

80
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40 -

30 A

Ri. Regensdorf (Nacht)
Ri. Regensdorf (Tag)
Ri. Zirich (Nacht)

Ri. Zurich (Tag)

60

70

80 90 100

Geschwindigkeit [km/h]

Zwischen den beiden Zufahrtsrichtungen und den unterschiedlichen Tageszeiten (Tag /
Nacht) ergaben sich nur geringe Unterschiede im Geschwindigkeitsverhalten. Bei den tiefen
Geschwindigkeitsklassen (< V50) wurde im Gegensatz zu den hdéheren Geschwindigkeits-
klassen wahrend der Nacht ein tieferes Geschwindigkeitsniveau registriert.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit (60km/h) wurde nur von 15% aller Fahrzeuglenkenden
eingehalten. Die zuladssige Héchstgeschwindigkeit wurde von der Halfte der Fahrzeuglen-
kenden um nicht mehr als 8% Uberschritten. Die gemessenen Héchstgeschwindigkeiten la-
gen teilweise tUber 80 km/h.

Versuch B: Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h
(gelb hinterlegtes Signal 2.30)

Richtung Regensdorf Richtung Zurich
Tag Nacht Tag Nacht
Anz. Fz 97 66 67 60
minimal 54.0 50.0 50.0 53.0
5% 56.0 56.0 56.3 56.0
15% 58.0 57.0 59.0 57.0
median 62.0 63.0 62.0 64.0
85% 68.6 69.0 69.1 71.0
95% 75.2 76.8 74.1 73.0
maximal 82.0 83.0 78.0 99.0
Mittelwert 63.1 64.0 63.4 64.9
Standard
abweichung 56 6.3 56 7.6

Prozent [%]

100

90

80 -

70

60

50

40 |

30
20 /

Ri. Regensdorf (Nacht)
Ri. Regensdorf (Tag)
Ri. Zurich (Nacht)
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I I

50 60

70
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Geschwindigkeit [km/h]
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Zwischen den beiden Zufahrtsrichtungen und den unterschiedlichen Tageszeiten (Tag /
Nacht) ergaben sich nur geringe Unterschiede im Geschwindigkeitsverhalten. Wahrend der
Nacht lag das Geschwindigkeitsniveau tendenziell héher als tagsuber. Die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit (60km/h) wurde von rund 40% aller Fahrzeuglenkenden eingehalten.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wurde von der Halfte der Fahrzeuglenkenden um nicht
mehr als 4% uUberschritten. Die gemessene Hoéchstgeschwindigkeit lag knapp unter 100
km/h.

Vergleich der Messergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der einzelnen Feldversuche einander gegeniiberge-
stellt, analysiert und beurteilt. Neben den Tageszeiten erfolgt die Auswertung auch separat
fur die einzelnen Zufahrtsrichtungen. Dabei steht der Vergleich folgender Versuchsanord-
nungen im Vordergrund:

Versuch 0 (Ist — Zustand)
(Vzul = 80 km/h)

1 Versuch A Versuch B
(Vzul = 60 km/h) Signal gelb hinterlegt
Vzul = 60 km/h;)

N

Tabelle 12: Vergleich der Versuche

1: Versuch 0 versus Versuch A

Geschwindigkeitsverhalten Richtung Regensdorf

Tag Nacht
Anz. Fz V85 V50 Anz. Fz V85 V50
80 km/h
(Versuch 0) 78 75.0 70.0 59 79.0 71.0
60 km/h
(Versuch A) 63 73.0 67.0 66 73.3 66.0
Differenz -2.0 -4.0 -57 -5.0
(-2.7%) | (-4.3%) (-7.2%) (-7.0%)

- Geschwindigkeitsreduktionen (V85 und V50) wahrend dem Tag und nachts signifikant

Durch die Reduktion der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit wurde das Geschwindigkeitsni-
veau leicht gesenkt. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wurde jedoch tagsiiber wie nachts
nicht einmal von der Halfte der Fahrzeuglenkenden eingehalten. Bei der Standardabwei-
chung und somit der Streuung der Geschwindigkeiten wurde durch die Reduktion der zulas-
sigen Héchstgeschwindigkeit keine signifikante Verénderung registriert. Wa&hrend der Nacht
war die Reduktion deutlich grésser (rund 7%) als tagsuber (3 bis 4%).
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Geschwindigkeitsverhalten Richtung Zirich

Tag Nacht
Anz. Fz V85 V50 Anz. Fz V85 V50
80 km/h
(Versuch 0) 51 76.0 70.0 50 79.7 72.0
60 km/h
(Versuch A) 56 70.0 65.5 57 74.0 68.0
Differenz -6.0 -4.5 -5.7 -4.0
(-7.9%) | (-6.4%) (-72% | (-5.6%)

- Geschwindigkeitsreduktionen (V85 und V50) wahrend dem Tag und nachts signifikant

Durch die Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit wurde das Geschwindigkeitsni-
veau etwas steiler als in umgekehrter Fahrtrichtung gesenkt. Die zuldassige Hochstgeschwin-
digkeit wurde jedoch tagsuber wie nachts von nicht einmal von der Hélfte der Fahrzeuglen-
kenden eingehalten. Tendenziell war die Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus V85 (-
6km/h) grésser als die Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus V50 (-4.5km/h). Diese Ten-
denz konnte jedoch mit der Analyse der Standardabweichung nicht bestatigt werden.

2: Versuch A versus Versuch B

Geschwindigkeitsverhalten Richtung Regensdorf

Tag Nacht
Anz. Fz V85 V50 Anz. Fz V85 V50
60 km/h
(Versuch A) 63 73.0 67.0 66 73.3 66.0
60 km/h
gelb hinterlegt 97 68.6 62.0 66 69.0 63.0
(Versuch B)
. 4.4 -5.0 4.3 -3.0
Differenz (-6.0%) | (-7.5%) (-5.9%) | (-4.5%)

- Geschwindigkeitsreduktionen (V85 und V50) wahrend dem Tag und nachts signifikant

Durch das gelbe Hinterlegen des Signals 2.30 ,zulassige Hoéchstgeschwindigkeit 60 km/h’
konnte das Geschwindigkeitsniveau zwischen 4.5% und 7.5% gesenkt werden. Rund die
Halfte der Fahrzeuglenkenden hielt die signalisierte Hochstgeschwindigkeit ein und 85% der
Fahrzeuglenkenden fuhren nicht schneller als 69 km/h.
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Geschwindigkeitsverhalten Richtung Zirich

Tag Nacht
Anz. Fz V85 V50 Anz. Fz V85 V50
60 km/h
(Versuch A) 56 70.0 65.5 57 74.0 68.0
60 km/h
gelb hinterlegt 67 69.1 62.0 60 71.0 64.0
(Versuch B)
Differenz -09 -35 -3.0 -4.0
(-1.3%) | (-5.3%) (-4.1%) (-5.9%)

- Geschwindigkeitsreduktionen (V85 und V50) wahrend dem Tag und nachts signifikant

Durch das gelbe Hinterlegen des Signals 2.30 ,zuldassige Hoéchstgeschwindigkeit 60 km/h’
konnte das Geschwindigkeitsniveau zwischen 1.3% und 5.9% gesenkt werden. Rund 40%
der Fahrzeuglenkenden hielt die signalisierte H6chstgeschwindigkeit ein und 85% der Fahr-
zeuglenkenden fuhren nicht schneller als 69 km/h.

In der folgenden Abbildung sind der VV85-Werte der einzelnen Versuchsanordnungen einan-
der gegeniibergestellt.

Tag Nacht
90 90
E 85 - === \Vzul E 85 = Vzul
= = 79
0 80 - =————— w 80
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s 75 3 751 74
] 72 i
2 69 2 70
g 70 +— E 70 1|
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5 60| £ 60
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N @ 1 | |
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Abbildung 15: Vergleich V85-Werte (beide Richtungen)

Das Signalisieren einer tieferen Hochstgeschwindigkeit reduzierte das Geschwindigkeitsni-
veau in der Gréssenordnung von 4 bis 6 km/h. Diese Reduktion ist deutlich geringer als die
signalisierte Reduktion von 20 km/h. Die tiefer signalisierte H6chstgeschwindigkeit wurde le-
diglich von rund 15% der Fahrzeuglenkenden eingehalten.

Mit dem gelben Hinterlegen des Signals 2.30 konnte der Anteil Fahrzeuglenkender, der sich
an die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit halt, auf knapp 40% gesteigert werden. Zudem
senkte sich das Geschwindigkeitsniveau V85 auf 70 km/h.
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Die Standardabweichung und somit die Streuung der Geschwindigkeiten konnte durch das
gelbe Hinterlegen des Signals 2.30 nicht signifikant reduziert werden.

Abbildung 16: Signal 2.30 "Héchstgeschwindigkeit" ohne und mit gelber Hinterlegung
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5.4 Erhebungen Rothenburg LU

5.4.1 Situation

Die Bertiswilerstrasse ist Teil der vortrittsberechtigten Hauptverkehrsstrasse, die vom Auto-
bahnanschluss Emmen-Nord durch die Gemeinde Rothenburg in Richtung Hildisrieden fihrt.
Die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit variiert zwischen 50 und 60 km/h. Die Verkehrsbelas-
tung auf der Rothenburgstrasse liegt bei rund 15'000 Fz/Tag.
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Abbildung 17: Ubersichtsplan Rothenburg Bertiswilerstrasse

Der Fussgangeribergang liegt kurz vor der Einmiundung Eschenbachstrasse und ist weder
mit einer Fussgéngerinsel noch mit einer Lichtsignalanlage (LSA) gesichert. Rund 150m in
nérdlicher Richtung fuihrt ein zweiter mit einer Fussganger-LSA gesicherter Ubergang liber
die Bertiswilerstrasse. Der Ubergang ist bereits seit langerer Zeit mit dem gelb hinterlegten
Hinweissignal 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen“ ausgeristet.

Abbildung 18: Situation Fussgangeriibergang
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5.4.2 Versuchsanordnung

Beim Feldversuch ,Fussgangeriibergang Bertiswilerstrasse’ wurde die Anhaltebereitschaft
bei den verschiedenen Versuchsanordnungen untersucht. Dabei wurde die Langzeitwirkung
von gelb hinterlegten Signalen erfasst.

Neben dem lIst-Zustand (Versuchsanordnung 0) wurde die Signalisation des Fussgénger-
Ubergangs verandert (Versuchsanordnung 1 und 2) und die Wirkung der Signalisation auf
die Anhaltebereitschaft erhoben. In der folgenden Tabelle sind die Versuchsanordnungen
beschrieben und im ANHANG 3 ausfuihrlich dokumentiert.

Ist - Zustand Versuchsanordnung 1 Versuchsanordnung 2

gelb hinterlegtem

Anhaltebereitschaft mit Signal 4.11 (bestehend)

Signal 4.11 ohne Signal 4.11

Signalisation

Tabelle 13: Versuchsanordnungen

Signalgrosse

Fur die Feldversuche auf der Bertiswilerstrasse wurde ein Signal in ,Normalformat” (beste-
hend) verwendet. Der gelbe Rahmen weist auf jeder Seite eine Breite von 100mm auf, so
dass das Signal mit der gelben Umrandung die Abmessungen 600mm x 900mm hat.

5.4.3 Resultate

Die Anhaltebereitschaft ergab einen Hinweis auf die Motivation der Fahrzeuglenkenden zum
Beachten des Vortrittsrechts der Zufussgehenden beim Fussgangeriibergang. Im Folgenden
sind die Ergebnisse der Anhaltebereitschaft bei den einzelnen Versuchsanordnungen darge-
stellt.

Anhaltebereitschaft Richtung Zentrum

Anz F hal nicht Beurteilung:
nz.rz angehalten angehalten - Anhaltebereitschaft mit 40 bis 55% genu-
d
Signal 4.11 ge.n o ) .
gelb hinterlegt 47 25 53% 22 47% - keine signifikante Veranderung mit / ohne
(Versuch 0) gelb hinterlegtem Signal
Signal 4.11 - keine signifikante Veranderung mit / ohne
(Vgrsucﬁ 1) 33 17 51% 16 49% Signal 4.11
ohne Signal o .
(Versuch 2) 49 20 | 41% | 29 | 59%

Die Anhaltebereitschaft bei den einzelnen Versuchsanordnungen variierte zwischen 40 und
55%. Signifikante Anderungen konnten keine nachgewiesen werden.
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Anhaltebereitschaft in Richtung Bertiswil

nicht
Anz. Fz angehalten angehalten
Signal 4.11
gelb hinterlegt 49 22 45% 27 55%
(Versuch 0)
Signal 4.11 o o
(Versuch 1) 27 14 52% 13 48%
ohne Signal o o
(Versuch 2) 46 22 48% 24 52%

Beurteilung:

- Anhaltebereitschaft mit 45 bis 55% genu-
gend

- keine signifikante Verédnderung mit / ohne
gelb hinterlegtem Signal

- keine signifikante Veranderung mit / ohne
Signal 4.11

In Abbildung 19 ist die Anhaltebereitschaft (beide Richtungen) der einzelnen Versuchsan-
ordnungen einander gegeniibergestellt. Das gelbe Hinterlegen des Signals 4.11 im Inner-
ortsbereich bringt abgestiitzt auf den Feldversuch Rothenburg (gelb hinterlegte Signale seit
mehr als zwei Jahre im Einsatz) langfristig keine signifikante Verbesserung der Anhaltebe-
reitschaft. Annahernd unabhangig der Signalisation hielt rund die Halfte der Fahrzeuglen-
kenden vor dem Fussgangeriibergang an.

60%

40% -

20% -

anhaltende Fahrzeuge

0%

49%

52%

45%

Abbildung 19: Vergleich Anhaltebereitschaft

Aufgrund der Erkenntnisse wahrend des Feldversuches (Blickkontakt zwischen Fahrzeug-
lenkenden und Zufussgehenden) zeigte sich, dass ein grosser Anteil der durchgefahrenen
Fahrzeuglenkenden den wartenden Fussganger (Versuchsperson) gesehen und somit das
Vortrittsrecht bewusst verweigert hat. Diese Feststellung konnte sowohl bei Einzelfahrzeu-
gen als auch bei Fahrzeugpulks beobachtet werden.

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



40 Einsatz gelb hinterlegter Signale

5.5 Erhebungen Uster ZH

5.5.1 Situation

Die Talackerstrasse ist eine vortrittsberechtigte Hauptverkehrsstrasse und verbindet Ried-
ikon mit der Stadt Uster. Wahrend der Hauptverkehrszeiten befahren vorwiegend Pendler
diesen Strassenzug. Die Verkehrsbelastung liegt bei Gber 12'000 Fz/Tag. Die signalisierte
Hdéchstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.
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Abbildung 20: Situation Felderhebung Uster

Der Fussgangerubergang liegt im Innerortsbereich zwischen den Einmindungen Burg- und
Apotherkerstrasse in einer leichten Steigung. Rund 100m in sidlicher Richtung bei der Ein-
mundung Burgstrasse sowie 50m in nérdlicher Richtung bei der Einmindung Apotherstrasse
fuhrt je ein Fussgangeriibergang tber die Talackerstrasse. Der Ubergang ist nur mit dem
Signal 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen“ (Normalformat) gekennzeichnet. Eine Fussgan-
gerschutzinsel sowie das Gefahrensignal 1.22 Fussganger’ sind nicht vorhanden.

Abbildung 21: Ansicht Talackerstrasse
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5.5.2 Versuchsanordnungen Anhaltebereitschaft

Beim Feldversuch ,Fussgéngeriibergang Talackerstrasse’ wurde die Anhaltebereitschaft bei
den verschiedenen Versuchsanordnungen untersucht. Dabei wurde die Kurzzeitwirkung
durch die Neusignalisation erfasst.

Neben dem Ist-Zustand (Versuchsanordnung 0) wurde die Signalisation des Fussgénger-
Ubergangs verandert (Versuchsanordnungen 1 und 2) und die Wirkung der Signalisation auf
die Anhaltebereitschaft erhoben. In der folgenden Tabelle sind die Versuchsanordnungen
beschrieben und im ANHANG 4 ausfuihrlich dokumentiert.

Ist - Zustand Versuchsanordnung 1 Versuchsanordnung 2

gelb hinterlegtem

Anhaltebereitschaft mit Signal 4.11 (bestehend) Signal 4.11

ohne Signal 4.11

Signalisation

Tabelle 14: Versuchsanordnungen

Signalgrosse

Fur die Feldversuche auf der Talckerstrasse wurde ein Signal in ,Normalformat* (bestehend)
verwendet. Der gelbe Rahmen weist auf jeder Seite eine Breite von 100mm auf, so dass das
Signal mit der gelben Umrandung die Abmessungen 600mm x 900mm aufweist.

5.5.3 Resultate

Die Anhaltebereitschaft ergibt einen Hinweis auf die Motivation der Fahrzeuglenkenden zum
Beachten des Vortrittsrechts des Zufussgehenden beim Fussgangeriibergang. Im Folgen-
den sind die Ergebnisse der Untersuchung der Anhaltebereitschaft bei den einzelnen Ver-
suchsanordnungen dargestellt.

Anhaltebereitschaft Richtung Zentrum

Anz. F hal nicht Beurteilung:
nz.Fz | angehalten angehalten - Anhaltebereitschaft mit 40 bis 55% genii-
end
Signal 4.11 46 25 | 54% | 21 | 46% o sianif 5 i
(Versuch 0) o 0 - keine signifikante Veréanderung mit / ohne
- gelb hinterlegtes Signal
SER?}:Q}E t 50 26 529% 24 48% - signifikante Abnahme der Anhaltebereit-
IVersuch 1) ° ° schatft ohne Signal 4.11
ohne Signal o o
(Versuch 2) 54 22 41% 32 59%

In Richtung Zentrum wurden bei der Versuchsanordnung ohne Signal 4.11 signifikant weni-
ger Fahrzeuge gemessen, die angehalten haben. Der Feldversuch mit einer gelben Hinter-
legung des Signals 4.11 ergab gegeniiber der bestehenden Signalisation keine signifikante
Anderung der Anhaltebereitschaft.
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Anhaltebereitschaft Richtung Riedikon

nicht
Anz. Fz angehalten angehalten
Signal 4.11 o ]
(Versuch 0) 51 27 53% 24 47%
Signal 4.11
gelb hinterlegt 53 30 57% 23 43%
(Versuch 1)
ohne Signal . ]
(Versuch 2) 47 25 | 53% | 22 | 47%

Beurteilung:

- Anhaltebereitschaft zwischen 50 und 60%
geniigend

- keine signifikante Verédnderung mit / ohne
gelb hinterlegtes Signal

- keine signifikante Veranderung mit / ohne
Signal 4.11

Die Anhaltebereitschaft lag bei allen Versuchsanordnungen bei tUber 50%. Zwischen den
einzelnen Versuchsanordnungen ergaben sich keine signifikanten Anderungen, Unterschie-
de beim Verkehrsverhalten konnten keine festgestellt werden.

In Abbildung 22 ist die Anhaltebereitschaft (beide Richtungen) der einzelnen Versuchsan-
ordnungen einander gegeniibergestellt. Das gelbe Hinterlegen des Signals 4.11 brachte im
Innerortsbereich aufgrund der Resultate der Felderhebungen Uster auch kurzfristig keine
signifikante Verbesserung der Anhaltebereitschaft. Sie lag mit und ohne gelb hinterlegtem
Signal 4.11 bei Uber 55%.

Ohne das Signal 4.11 haben signifikant weniger Fahrzeuge angehalten.

anhaltende Fahrzeuge

60%

54%

40% {—

20% +—

55%

47%

0%

Abbildung 22: Vergleich Anhaltebereitschaft Uster
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6. FOLGERUNGEN

6.1 Aufmerksamkeit

Hypothese 1:

Mit gelb hinterlegten Signalen wird die Aufmerk-

samkeit erhoht und die Erkennbarkeit verbessert.

Die Erhebungen zeigten, dass die Erkennbarkeit eines Signals mit dem gelben Hinterlegen
deutlich verbessert und die Erinnerungsquote erhéht werden kann.

Tendenziell ist die Wirkung der gelben Hinterlegung eines Signals bei ortsfremden Fahr-
zeuglenkenden besser als bei denjenigen mit guten und mittleren Ortskenntnissen. Die Ver-
besserung der Erkennbarkeit und der Erinnerungsquote der Signale nimmt bei allen Pro-
banden (ortsunkundig, mittlere und gute Ortskenntnisse) mit dem gelben Hinterlegen zu.

Haben Sie wihrend der letzten 500m einen Fussgingerstreifen passiert?
100%

Abbildung 23: Erinnerungsquote Fussgangeriibergang (Wehntalerstrasse)

Zufahrt in Richtung Regensdorf

Befragung

Ja - Anteil

M gute / mittlere Ortskenntnisse

[l keine Ortskenntnisse

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon



44 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Durch das gelbe Hinterlegen ausgewahlter Signale wurden bei der Befragung von Fahrzeug-
lenkenden die angrenzenden (vorangehende oder nachfolgende) Signale weniger oft bezie-
hungsweise nicht mehr genannt.

Welches Signal passierten Sie zuletzt? ﬂ :
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Abbildung 24: Erinnerungsquote passierter Signale (Wehntalerstrasse)

Bei der Frage nach dem zuletzt passierten Signal fihrte das gelbe Hinterlegen des drittletz-
ten Signals zu einer signifikanten Zunahme der Nennungen dieses falschen Signals. Insbe-
sondere bei den Verkehrsteilnehmenden mit mittleren oder guten Ortskenntnissen nahm der
Anteil Falschnennungen deutlich zu.
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6.2 Motivation

Hypothese 2: Dank der gelben Hinterlegung wird das richtige Ver-
halten der Fahrzeuglenkenden positiv beeinflusst.

In der folgenden Abbildung ist die Anhaltebereitschaft bei verschiedenen Héchstgeschwin-
digkeiten dargestellt und mit den Resultaten der Ergebnisse aus [3] erganzt. Die Untersu-
chungen ,Reflektoren’ zeigen im Gegensatz zur Untersuchung ,Einsatz gelb hinterlegter Sig-
nale’ Werte auf, die bei Dunkelheit erhoben wurden.

Aufgrund der Erhebungen kann festgestellt werden, dass die Anhaltebereitschaft mit ab-
nehmender zuldssiger Hochstgeschwindigkeit ansteigt. Werte tber 55% wurden nur sehr
selten erfasst und eine Anhaltebereitschaft von Gber 60% wurde bei keinem Fussgéanger-
Ubergang ausgewiesen.

60%
52% @ Untersuchung gelb hinterlegte Signale

B Untersuchung Reflektoren

41%

40% -

20% 20%
20%

anhaltende Fz-Lenkende

1%

0%

50 km/h 60 km/h 80 km/h

Abbildung 25: Anhaltebereitschaft in Abhangigkeit der zulassigen Héchstgeschwindigkeit

Fazit

Die bessere Erkennbarkeit eines Signals ist keine Garantie fur das richtige Verhalten der
Fahrzeuglenkenden. Die Beachtungsquote der Verkehrssignale kann nicht nur auf die Er-
kennbarkeit zurickgefuhrt werden. Die selektive Informationsauswahl der Fahrzeuglenken-
den spielt dabei eine ebenso bedeutende Rolle.
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Im Folgenden werden die Folgerungen aus den Erkenntnissen fiir die auf den Inner- und
Ausserortsstrecken durchgefiihrten Erhebungen dargestellt.

Innerorts

Annahernd unabhé&ngig ob mit oder ohne gelbem Hinterlegen des Signals 4.11 haben beim
Fussgéngeribergang im Innerortsbereich lber die Halfte der Fahrzeuglenkenden angehal-
ten. Andererseits missachtete aber auch knapp die Halfte der Fahrzeuglenkenden das Vor-
trittsrecht des Zufussgehenden.

In Abbildung 26 sind die Mittelwerte der Anhaltebereitschaft bei den Felderhebungen Ro-
thenburg und Uster dargestellt sowie der Einfluss der lang- und kurzfristigen Wirkung der
gelben Hinterlegung des Signals 4.11 aufgefuhrt.

Auswirkungen der Ausgestaltung Lang- und Kurzeitwirkung
der Signalisation gelb hinterlegtes Signal 4.11

60% 60% o
53% 52% o 55%
49%
° 46%
2 3
g 40% - g 0% -
% £
w i
() )
2 -
[ 2
= 20% +— - = 20% |
2 £
c ©
0% 0% ‘
.& ‘ﬁ\ Langzeitwirkung  Kurzzeitwirkung

Abbildung 26: Anhaltebereitschaft in Abhangigkeit der Versuchsanordnung

Die Anhaltebereitschaft der Fahrzeuglenkenden lag bei beiden Versuchsanordnungen (mit /
ohne gelber Hinterlegung des Signals 4.11) knapp tiber 50%. Eine signifikante Anderung
des Verkehrsverhaltens konnte nicht ausgewiesen werden.

Bei den Feldversuchen ohne Signal 4.11 sank der Mittelwert der Anhaltebereitschaft auf
46%. Die tiefere Anhaltebereitschaft ohne das Signal 4.11 wurde als signifikant ausgewie-
sen.

Tendenziell zeigte sich, dass die Anhaltebereitschaft bei der Neusignalisation (Kurzzeitwir-
kung) héher liegt als bei einem bestehenden gelb hinterlegten Signal (Langzeitwirkung). Die
héhere Anhaltebereitschaft bei der Kurzzeitwirkung konnte jedoch nicht als signifikant aus-
gewiesen werden.
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Ausserorts

Im Ausserortsbereich wurden aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten (Geschwindigkeit,
hohe Verkehrsbelastung) und der Sichtver-
haltnisse die Anhaltebereitschaft der ersten
drei zufahrenden Fahrzeuge untersucht.
Dabei wurde festgestellt, dass bei dieser
Auswertung unabhangig der Versuchsan-
ordnung rund ein Drittel der Fahrzeuglen-
kenden angehalten hat und den wartenden
Fussganger (Versuchsperson) passieren
liess.

Fussgéanger
)
_______________ = BN B OEw .
I Em AN ENEwm

‘ drittes Fz hat angehalten

Die Anhaltebereitschaft dieser drei Fahrzeuge war jedoch bei den einzelnen Versuchsan-
ordnungen sehr unterschiedlich. In der folgenden Abbildung ist die Verteilung der Anhaltebe-
reitschaft auf die ersten drei Fahrzeuge in Abhangigkeit der Versuchsanordnung dargestellt.

B A

25% . .

20% A 19%

15%

10%

5% -

0%

erstes zweites

14%

Anhaltebereitschaft der
ersten drei Fahrzeuge

32%

anhaltendes Fahrzeug

2%

drittes

5%

34%

37% W

Abbildung 27: Anhaltebereitschaft der ersten drei Fahrzeuge (Wehntalerstrasse)
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Gelb hinterlegtes Signal 4.11 "Standort Fussgéngerstreifen"

Mit dem gelben Hinterlegen des Signals 4.11 wird der Fussgangeriibergang besser erkenn-
bar. Dadurch kann sich der Fahrzeuglenkende schneller auf die Situation einstellen und ge-
gebenenfalls friihzeitig das Bremsmandéver einleiten.

Gelb hinterlegtes Signal 1.22 "Fussgangerstreifen"

Durch das gelbe Hinterlegen des Signals 1.22 rund 80m vor dem Fussgangerstreifen wer-
den die Fahrzeuglenkenden frilhzeitig auf den Ubergang aufmerksam gemacht. Dadurch
kénnen sie sich auf ein allfélliges Bremsmandver einstellen und rechtzeitig den Bremsvor-
gang einleiten (Erhéhen der Reaktionszeit).

Fazit

Die Erhebungen zeigten, dass durch die bessere Erkennbarkeit des Fussgangeriibergangs
die Anhaltebereitschaft des ersten Fahrzeuges von 11% auf 13% (Signal 4.11) beziehungs-
weise auf 14% (Signal 1.23) gestiegen ist. Noch deutlicher wirkte sich die Anderung beim
zweiten Fahrzeug aus. Bei diesem stieg die Anhaltebereitschaft beim gelben Hinterlegen ei-
nes Fussgangersignals von 7% auf 19% beziehungsweise 18%.

Die positive Wirkung des gelben Hintergrunds wirkt sich vor allem auf die Anhaltebereit-
schaft bei den ersten beiden Fahrzeugen aus.

Alternativen zum gelben Hinterlegen

Die in der Signalisationsverordnung vorgesehenen Signale und besonderen Markierungen
kénnen ebenfalls zur einer Verbesserung der Motivation fihren. In Abbildung 28 sind die
Anhaltebereitschaften der ersten beiden Fahrzeuge bei verschiedenen Versuchsanordnun-
gen des Feldversuches Wehntalerstrasse dargestellt.

Im Ausserortsbereich mit einer geringen Informationsdichte konnte durch das gelbe Hinter-
legen des Signals 4.11 oder 1.22 eine signifikant héhere Anhaltebereitschaft der ersten bei-
den Fahrzeuge ausgewiesen werden (vgl. Abb. 28). Diese konnte von 18% auf 32% anna-
hernd verdoppelt werden. Mit dem Reduzieren der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 80
km/h auf 60 km/h konnte ebenfalls eine deutlich héhere Anhaltebereitschaft erzielt werden.
Diese stieg beim ersten Fahrzeug von 11% auf 20% und erreichte unter Berlicksichtigung
der ersten beiden Fahrzeuge eine Anhaltebereitschaft von ebenfalls 32%. Dies entspricht ei-
ner Zunahme um 14% gegeniber der Anhaltebereitschaft bei einer signalisierten Héchstge-
schwindigkeit von 80 km/h.

Dabei wurde aber bei der auf 60 km/h reduzierten Geschwindigkeit eine deutlich héhere
Ubertretungsquote gemessen (V85 = 72 km/h).
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Abbildung 28: Anhaltebereitschaft (Fussgéngeriibergang Wehntalerstrasse)

Fazit

Mit dem Reduzieren der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h auf 60 km/h konnte
auf einer Ausserortsstrecke der selbe Effekt wie mit dem gelben Hinterlegen eines Signals
erzielt werden. Zudem lag die Anhaltebereitschaft des ersten Fahrzeuges mit 20% deutlich
héher als bei den Versuchen mit gelb hinterlegten Fussgangersignalen (Signal 4.11 [13%]
oder Signal 1.22 [14%]). Dabei muss jedoch bericksichtigt werden, dass bei tiefer signali-
sierten Héchstgeschwindigkeiten in der Regel eine héhere Ubertretungsquote in Kauf ge-
nommen werden muss.

6.3 Erkenntnisse

Im Rahmen der Forschungsarbeit konnte nur eine beschrankte Anzahl von Situationen un-
tersucht werden. Deshalb miissen die Erkenntnisse aus den Erhebungen auf die Charakte-
ristik der untersuchten Ortlichkeiten bezogen werden.

Aussagen zur Aufmerksamkeit basieren auf den beim Fussgéngeribergang Wehntaler-
strasse (ausserorts) mit Hilfe einer Befragung der Fahrzeuglenkenden gewonnenen Er-
kenntnissen. Abbildung 29 zeigt die Ergebnisse.
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Charakteristik der Ortlichkeit

- einzelner Fg — Ubergang ausserorts
- geringe Informationsdichte

- Neusignalisation

- héheres Geschwindigkeitsniveau

J

tendenziell héhere Erinnerungsquote des Signals bei gelbem Hin
terlegen

tendenziell geringeres Nennen nicht gelb hinterlegter Signale

Erkenntnisse

gelb hinterlegtes Signal dominiert das Erscheinungsbild, nach-
folgende Signale werden vermehrt Gbersehen

Abbildung 29: Erkenntnisse zur Aufmerksamkeit

Fir die untersuchte Ortlichkeit kann mit dem gelben Hinterlegen der Signale eine héhere Er-
innerungsquote erreicht werden. Das Verbessern der Erkennbarkeit betrifft jedoch nur das
gelb hinterlegte Signal und geht zu Lasten der Erkennbarkeit der angrenzenden Signale.

Das Verandern der Erkennbarkeit beim Hinterlegen eines Signals im Innerortsbereich wurde
nicht vertieft untersucht sondern lediglich aufgrund der Anderungen beim Verkehrsverhalten
(siehe Motivation) abgeschatzt. Da mit einer verbesserten Signalisation das richtige Verhal-
ten der Fahrzeuglenkenden angestrebt wird, kann vorlaufig auf weitergehende Untersu-
chungen der Aufmerksamkeit verzichtet werden.

Zum Uberpriifen der langfristigen Auswirkungen miissten Untersuchungen an einer grésse-
ren Zahl von Objekten durchgefiihrt werden. Dabei missten zusatzliche Signaltypen (Gefah-
ren- und Vorschriftsignale) untersucht und deren Wirkung analysiert werden.
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Mit dem Erheben der Anhaltebereitschaft der Fahrzeuglenkenden bei verschiedenen Fuss-
gangerubergangen wurde der Aspekt der Motivation (ausgeléste Handlung) untersucht. Die
Erhebungen zeigten, dass die Auswirkungen der gelben Hinterlegung auf die Anhaltebereit-
schaft stark situations- und ortsabhangig sind. Im Folgenden sind die Erkenntnisse fir die

untersuchten Ortlichkeiten zusammengefasst.

Wehntalerstrasse (Regensdorf)

- einzelner Fg — Ubergang ausserorts
- geringe Informationsdichte

- Neusignalisation

- tiefere Anhaltebereitschaft

- hoéheres Geschwindigkeitsniveau

Bertiswilerstrasse (Rothenburg)

- Fg - Ubergang innerorts

- hohe Informationsdichte

- gelb hinterlegte Signalisation bestehend
- hdéhere Anhaltebereitschaft

- tieferes Geschwindigkeitsniveau

Talckerstrasse (Uster)

- Fg - Ubergang innerorts

- hohe Informationsdichte

- Neusignalisation

- héhere Anhaltebereitschaft

- tieferes Geschwindigkeitsniveau

Fazit:

Bei den Auswirkungen gelb hinterlegter Signale kénnen aufgrund der durchgefiihrten Erhe-

Auswirkungen

- erhohte Anhaltebereitschaft

|::> - reduziertes Geschwindigkeitsniveau

Auswirkungen

- Anhaltebereitschaft unabhangig Signalisation

mit / ohne Signal 4.11
|::> mit / ohne gelbe Hinterlegung

Auswirkungen

- Anhaltebereitschaft unabhangig Signalisation

|::> mit / ohne gelbe Hinterlegung
- signifikant tiefere Anhaltebereitschaft

ohne Signal 4.11

bungen die folgenden vier Félle unterschieden werden:

Wirkung auf Anhaltebereitschaft bei Fussganger- Neusianalisati bestehende Sianalisati
streifen mit gelb hinterlegten Signalen eusighatisation estehende signaiisation
(Kurzzeit) (Langzeit)
innerorts (hohe Informationsdichte) tief tief
(tieferes Geschwindigkeitsniveau)
ausserorts (tiefe Informationsdichte) .
(héheres Geschwindigkeitsniveau) hoch nicht untersucht

Tabelle 15: Wirkung gelb hinterlegter Signale auf Anhaltebereitschaft

Ingenieur- und Planungsbdiiro Bihimann Zollikon




52 Einsatz gelb hinterlegter Signale

Die folgenden Aussagen basieren auf einem Fachgesprdch der Forschungsstelle mit Herrn
Prof. Dr. A. S. Cohen vom Psychologischen Institut der Universitéat Zirich und Herrn P.
Spacek vom Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Ziirich.

Verkehrspsychologische Aspekte

Der verwendete gelbe Hintergrund weist eine spektrale Wellenlange auf, auf welche die
chromatischen Rezeptoren der Netzhaut besonders empfindlich reagieren (bei gleicher
Leuchtstarke erscheint gelb oder griin heller als rot oder blau). Der gelbe Hintergrund erhéht
den chromatischen und den Helligkeitskontrast des Signals. Dadurch wird die Wahrneh-
mung beginstigt. Dieselbe Wirkung erzielt auch die vergrésserte Oberflache des Signals.
Die Wahrnehmung eines Signals mit gelbem Hintergrund wird aus diesen Griinden wahr-
scheinlicher. Das Signal wird auffalliger. Der Wahrnehmungsvorgang war aber nicht der
zentrale Untersuchungsgegenstand, sondern die Befolgung des Zeicheninhalts.

Das Beeinflussen der Fahrzeuglenkenden setzt die Wahrnehmung eines Signals voraus,
hebt aber das Befolgen seines Inhalts hervor. Diesbeziglich liegen ungleiche Befunde auf
Strecken innerorts und ausserorts vor, wie im Rahmen der Untersuchungen festgestellt wur-
de. Dieser Unterschied kann kaum auf die physikalischen Merkmale der Zeichen zuriickge-
fuhrt werden. Die Differenz dirfte eher in Zusammenhang mit den Entscheidungsprozessen
der Fahrzeuglenkenden stehen, im Gegensatz zur Prasenz eines gelben Hintergrundes. Da-
fur spricht auch die héhere Informationsdichte innerorts, im Vergleich zu ausserorts.

Mit dem Hervorheben eines Teils der Verkehrssignale durch den gelben Hintergrund wird ei-
ne Hierarchie innerhalb der Signalisation suggeriert, die nicht im Sinne des Gesetzgebers
oder des Verkehrsingenieurs sein kann. Das spricht gegen die Verwendung eines Hinter-
grundes. Diese Auffassung wird durch die Interferenz zwischen Signalen mit und ohne Hin-
tergrund bekraftigt. Wird ein Signal speziell hervorgehoben, so wird das Befolgen von ande-
ren Signalinhalten vernachlassigt. Das darf aber nicht der Fall sein.

Eine Zweiteilung (Dichotomisierung) der Signale, wie sie mit und ohne Hintergrund nahe ge-
legt wird, kann zum Unterscheiden zwischen Signalen, die den Lenker Uber die Regel fir
den fliessenden Verkehr (z.B. zulassige Héchstgeschwindigkeit oder Uberholméglichkeit)
beziehungsweise den ruhenden Verkehr (z.B. Regelung des Parkierens) informieren, einge-
setzt werden.

Das stellt einen Lésungsansatz fir die ibermassig hohe Signalisation in den Agglomeratio-
nen dar. Wer fahren will, der beachtet nur ein Typus von Signalen.

Der Gesetzgeber verlangt von den Fahrzeuglenkenden, sich nach dem Signalinhalt zu orien-
tieren, sieht aber keine Hierarchie der Signale vor. Folglich liegt keine Entscheidungsgrund-
lage fur das Hervorheben eines Signals Uber das andere vor. Es gibt aber keine Regel ohne
Ausnahme. Ausnahmen sind denkbar, wenn der Lenker beispielsweise vor einer akuten Ge-
fahr gewarnt werden soll, die er sonst nicht oder nicht rechtzeitig wahrnehmen kann. In die-
sem Falle kénnte eine Kommission streng prifen, ob eine Ausnahmeregelung bei echtem
Bedarf gestattet werden soll. Wird ein gelber Hintergrund zu haufig angewandt, so verliert
auch diese Massnahme ihre Wirksamkeit infolge der Inflation. Nur falls der gelbe Hinter-
grund in klar begrindeten Ausnahmeféllen fiir eine zeitlich beschréankte Dauer verwendet
wird, darf mit einer hohen Wirksamkeit gerechnet werden.
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Die Vorstellung, dass die Beachtung von Signalen direkt von ihren lichttechnischen Eigen-
schaften abhangt, ist irrefihrend. Werden Fahrzeuglenkende angehalten und nach dem In-
halt des soeben passierten Signals befragt, so ist die (niedrige) Quote der richtig reprodu-
zierten Signale bei schlechten Sichtbedingungen, d.h. in der Nacht, etwa doppelt so hoch
wie bei guter Tagesbeleuchtung. Die Auffélligkeit, definiert durch die physikalischen Reiz-
merkmale, ist erforderlich aber keine hinreichende Bedingung fir das Speichern des Signal-
inhaltes.

Wird der Auffalligkeitsgrad aller Signale durch den gelben Hintergrund erhéht, so kénnen
weiterhin nicht alle Signale infolge der zu hohen Signalisationsdichte wahrgenommen wer-
den. Die menschliche Kapazitdtsgrenze fur das Aufnehmen und Verarbeiten der zustrémen-
den Informationsdichte bildet weiterhin eine obere Schranke, die aus biologischen Griinden
nicht Uberschritten werden kann. Werden nun alle Signale mit einem gelben Hintergrund
versehen, so bleibt die Relation zu den aktuellen Verhaltnissen unverandert. In diesem Falle
bleiben die Investitionen vermutlich wirkungslos. Der Auffalligkeitsgrad der Zeichen wird er-
hoéht, aber die Kapazitat des Menschen fiir die Informationsaufnahme bleibt konstant.

Verkehrstechnische Aspekte

Ein Einsatz der hinterlegten Signale ist abzulehnen, da im Rahmen der Untersuchungen zu
kleine und mit Zufélligkeiten behaftete Nutzeffekte ausgewiesen werden und zwar bereits
wahrend einer nur kurzen Einsatzphase, in welcher der Effekt der Aufmerksamkeitserhé-
hung am grdssten ist beziehungsweise sein sollte. Abgesehen von den negativen Auswir-
kungen missten die erhobenen verkehrstechnischen Veranderungen (Geschwindigkeiten,
Anhaltebereitschaft) wesentlich deutlicher oder gar durchschlagend ausfallen, um die ge-
prufte Massnahme weiter zu verfolgen.
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7.

Einsatz gelb hinterlegter Signale

EMPFEHLUNGEN

Aufgrund der Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen sowie unter Beriicksichtigung
der Erkenntnisse aus der angewandten Verkehrspsychologie kénnen vorlaufige Empfehlun-
gen fir den Einsatz gelb hinterlegter Signale abgeleitet werden. Dabei wird unterschieden
zwischen generellen Empfehlungen und Empfehlungen beim Fussgangerstreifen.

Generelle Empfehlungen

1.

Bevor mittels Ausnahmebewilligungen aussergewéhnliche Signale und Markierungen
eingesetzt werden sind die in der Signalisationsverordnung (SSV) vorgesehenen Még-
lichkeiten auszuschépfen.

Im Grundsatz ist der Einsatz gelb hinterlegter Signale nicht zu empfehlen. Das gelbe
Hinterlegen von Signalen widerspricht einerseits dem geltenden Recht. Anderseits
wirde mit dem Hervorheben eines wesentlichen Teils der Verkehrssignale durch den
gelben Hintergrund eine Hierarchie innerhalb der Signale vorgenommen, die aus recht-
lichen und verkehrstechnischen Uberlegungen nicht zu unterstiitzen ist. Zudem wirde
durch die haufige Anwendung des gelben Hintergrundes dessen Wirksamkeit deutlich
geschmalert.

Fussgéangerstreifen

1.

Bei Fussgangerstreifen auf Innerortsstrecken ist der Einsatz gelb hinterlegter Signale
nicht zu empfehlen. Durch das gelbe Hinterlegen des Signals 4.11 "Standort eines
Fussgangerstreifens" konnten gegeniiber der bestehenden Signalisation weder kurz-
noch langfristig positive Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten (Anhaltebereitschaft)
nachgewiesen werden. Beim Signal 4.11 ohne gelbe Hinterlegung war die Anhaltebe-
reitschaft der Fahrzeuglenkenden in der Regel am gréssten. Entsprechend der Norm
640 241 "Fusgangerverkehr, Fussgéngerstreifen" sollte bei Fussgangerstreifen des-
halb grundséatzlich immer das Signal 4.11 angeordnet werden.

Das Markieren von Fussgangerstreifen im Ausserortsbereich ist ein Spezialfall. Das
gelbe Hinterlegen des Signals 4.11 "Standort eines Fussgangerstreifens" kann auf
Ausserortsstrecken nicht empfohlen werden. In begriindeten Féllen kann das gelbe
Hinterlegen des Signals 1.22 "Fussgéangerstreifen” 7 als zweckmassige Massnahme
beurteilt werden. Die Untersuchungen zeigten mit dieser Massnahme zumindest kurz-
fristig positive Auswirkungen auf die Anhaltebereitschaft der Fahrzeuglenkenden.

Art. 11 Abs. 1 SSV: "Das Signal "Fussgéngerstreifen” (1.22) kiindigt Fussgangerstreifen an, die der Fiihrer
nicht rechtzeitig erkennen kann (z.B. wegen Kurven oder Kuppen), oder Fussgéangerstreifen auf dicht und
schnell befahrenen Strassen (z.B. ausserhalb von Verzweigungen ausserorts). Fiir die unmittelbare Kenn-
zeichnung der Fussgangerstreifen gilt Art. 47 Abs. 1."
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3. Da das geltende Recht den Einsatz gelb hinterlegter Signale nicht vorsieht, ist fur das
Anordnen eines gelben Hintergrundes in jedem Fall eine Ausnahmebewilligung beim
zustandigen Bundesamt fur Strassen (ASTRA) einzuholen.

Signalisation Fussgéngersteifen ausserorts

Signal 4.11 Signal 1.22
_________ o - - < f - Normalfall

A
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>
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»
w
o
(7))
(7))
<

v

Signal 4.11 Signal 1.22 gelb hinterlegt
--------- B — m o e e e Ausnahmefall

= nur mit Bewilligung ASTRA

‘ ‘ P Gemass Art. 3 Abs. 3b SSV

v

Abbildung 30: Signalisation Fussgangerstreifen ausserorts
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Abmessungen Signal 1.22 "Fussgéngerstreifen” gelb hinterlegt

Fir das gelbe Hinterlegen des Signals 1.22 "Fussgangerstreifen" werden die folgenden Ab-
messungen empfohlen:

fur Signal 1.22 Normalformat (Seitenlange 900 mm)
fur gelben Rahmen  Zwischenformat (Seitenlange 1'200 mm)

Normalformat

Zwischenformat

Abbildung 31: Abmessungen Signal 1.22 gelb hinterlegt

Aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse kdnnte der temporére Einsatz gelb hinterlegter Sig-
nale in Frage kommen, beispielsweise als Hinweis auf eine Neusignalisation bei geédnderter
Verkehrsfihrung (Signal 1.30 "Andere Gefahren") oder bei Tagesbaustellen (Signal 1.14
"Baustelle"). Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit konnten diese Situationen je-
doch nicht untersucht werden. Eine abschliessende Empfehlung wiirde noch weitergehende
Abklarungen bedingen.

Forschungsbedarf

- Vertieftes Untersuchen der langfristigen Wirkung auf die Motivation (Anhaltebereitschaft)
bei Fussgangerstreifen im Ausserortsbereich

- Erstellen von Richtlinien in Ergdnzung zur Norm 640 241 "Fussverkehr, Fussgangerstrei-
fen" fir das Signalisieren vorn Fussgangerstreifen auf Ausserortsstrecken

- Aufzeigen der Anforderungen fir einen temporaren Einsatz (Definieren der Randbedin-
gungen) gelb hinterlegter Signale, beispielsweise als Hinweis auf eine Neusignalisation
bei geédnderter Verkehrsflihrung beziehungsweise bei einer Tagesbaustelle
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Einsatz gelb hinterlegter Signale

9. VERZEICHNIS DER ANHANGE

ANHANG 1:

ANHANG 2:

ANHANG 3:

ANHANG 4:

Fragebogen Wehntalerstrasse Regensdorf

Situation Wehntalerstrasse Regensdorf

Situation Bertiswilerstrasse Rothenburg

Situation Talackerstrasse Uster
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ANHANG 1

BEFRAGUNG FAHRZEUGLENKENDE

Wie oft befahren Sie diesen Strassenzug?
[[] taglich [ ] einige Male pro Woche [ ] seltener

Welches war das letzte Signal, das Sie passiert haben?

Passierten Sie einen Fussgéangerstreifen zwischen der LSA / Parkplatz Katzensee und hier?

ja [[] einer [ ] zwei ] nein

Wie war der letzte Ubergang (im freien Feld) ausgeriistet?
|:| spontane Antwort
[] Schutzinsel [ ] Méglichkeiten aufgezanlt
|:| Signal ,Standort Fussgéngerstreifen’ (blaues Schild mit Fussganger)
[ ] Verkehrsteiler
|:| Gefahrensignal ,Fussgénger’ (dreieckiges Signal mit Fussganger)
[ ] gelbes Blinklicht [] LSA

Wie hoch ist die zuldssige Geschwindigkeit im Bereich des Fussgangerstreifens
[ ] 60km/h [ ] 80 km/h [ ] keine Ahnung

Diese vier Signale haben Sie in den letzten 500m passiert. An welchem Signal ist Ihnen etwas Beson-
deres aufgefallen?

Gefahrensignal Vorschriftssignal Hinweissignal

Befanden sich Personen im Bereich des Fussgéngerstreifens?

ja [[] eine ] nein [ ] weiss nicht
[ ] mehrere
[ ] Familie mit Kinder [] geraten [] gewusst
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ANHANG 2
FELDVERSUCH WEHNTALERSTRASSE (REGENSDORF)

Ist - Zustand

“Hphe \.n--lw_mle ||

e g e B
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Signal 2.30 ,zulassigen Héchstgeschwindigkeit 60 km/h’
e, 7 e

gelb hinterle

3
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ANHANG 3
FELDVERSUCH BERTISWILERSTRASSE (ROTHENBURG)

gelb hinterlegtes Signal 4.11 ,Standort Fussgangerstreifen’ (Ist-Zustand)

W

mit Signal 4.11 ,Standort Fussgingerstreifen’ (ohne gelbe Hinterlegung)

R ¥ "
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Einsatz gelb hinterlegter Signale

ANHANG 4
FELDVERSUCH TALACKERSTRASSE (USTER)

mit Signal 4.11 ,Standort Fussgédngerstreifen’ (Ist-Zustand)
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