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1. Allgemeines

Die zuldssige Hochstgeschwinaigkeit an Lichtsignalan -
lagen darf 70 km/h nicht Ubersteigen.

Durch Fulligingeranforderung gesteuverte Lichtsignalan=-
lagen sind nur in Ausnahmeftlien zu errichten, die Frei-
gabezeiten der FuBigtinger sind Koordinierungsbedingun-
gen unterzuordnen, ‘
Benachbarte Lichisignalanlogen sind zu koordinieren,
wenn dadurch ein verbesserter Verkehrsablauf erreicht
werden kann,

Der Abstand koordinierter Lichtsignalaniagen soll nicht
gréBer als 750 m sein.

Einzeln gesteuerte Lichisignalanlagen sollen verkehrs-
abhiingig betrieben werden,

Lichtsignalar.lagen sind Uber 6s Gelb oder Uber Ein-
und Ausschaltprogramme ein und auszuschalten.

Die Lichtsignale mussen fur die betreffenden Verkehrs-
teil nehmer eindeutig wahmehmbar und gegenuber ande -
ren Verkehrsteilnehmern weitgehend abgeschirmt sein,

Verantwortlich/ bestutigt:

30.11.1978 Ministerium fur Verkehrswesen, Berlin

Verbindlich ab 1.5.1979

Dieser Standard gilt furneuin Betrieb zu nehmende und fur umzubauende Lichtsignalaniagen,

Er gilt nicht fur Haltlichtanlagen an hdhengleichen Kreuzungen mit Bahnanlagen der Deutschen Reichsbahn,

Mafle in mm

Langer als 10 Tage nicht beiriebene Signalgeber sind
abzudecken oder abzumontieren.

In verkehrsschwachen Zeiten { z, B, nachts ) sind ent-
sprechende Signalprogramme ( z, B, Kurzprogramme )
zu senden oder die Lichtsignalanlagen abzuschalten,
Dies gilt nicht fur Lichtsignalanlagen, die vorwiegend
aus Sicherheitsgrunden durchgidngig beirieben werden

mUssen,

2, Signalgeber

Mindestlichtstirke im Neuzustand nach Tabelle 1,
withrend des Betriebes durfen die Werte um ein Drittel
absinken,

Fur Fahrzeugsignale mUssen mindestens die Halfte der
Werte von J.o ( Halbstreuwinkel ) bei 8° nach unten

und 11° nach rechts und links erreicht werden.,

Bei Lichtsignalanlagen mit Tag- und Nachtschaltung

zur Lichtstdrketinderung sind die Lichtsttitken nachts auf

25 bis 100 cd zu vermindern,

Abschirmblenden durfen den Sichtwinkel nicht abmindern,
Die Signalgeber muUssen gegen Phantomerscheinungen
weitestgehend geschUtzt sein.

Die farbigen Signalgeber mussen TGL 20684/01 und /06
entsprechen. Die Signalsichtfliche mul eine nichtglin-
zende, schwarze Oberfliche aufweisen,

Die Leuchtfeldmasken durfen sich weder durch Witterungs-
einflUsse noch durch den Betrieb der Lichtsignalanlage
verdndern,

Signalgeber mussen horizontal und vertikal ausrichtbar
sein,

Wenn infolge ungUnstiger Hintergrundverhtlmisse die
Lichtsignale schwer erkennbar sind, mussen Kontrastblenden
entsprechend Bild 1 um die Signalgeber angebracht werden .

Forsetzung Seite 2 bis 10

KB 411,54
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Tabelle 1 Mi;dest}:ichretzll;‘ef?eilgr:oisrl\(:d fur Signal- . 350(250) _ 17250150]_ 300(200) _
geber ohne
. Fahrzeugsignale |Rad- FuB- . A S .. , |
Signal ~ 200 mm | -300 mm | fohrer- | géinger- Blink ~ iu“), ﬁg%naéf;t;g?en.
farbe ] ] signale |signale signale 2| Grin
rot 150 250 | 100 | 100 [ 150 g 1"
Q- "
gelb 150 250 - - - 5 \
5 A Leuchtfeid
grin 150 200 100 100 - 3 N ot d- 3001200}
Ny mrt d- 30
. 42; \
7 N ?T N \\ Signalsit i
jgnalsichtfidche
- — -"S')’ . § [schwarz)
’— —l Abschirmblende I
i | (schwarz) -
| i o B schwarz Signalfeld
B
|_ — —-I T _L Signalgebermast ‘ |
——— (grav)

Bild 1 N

Kontrastblende

Y U —
80(50)

. . 1

an einem drei- 4

Fe:l;i;?en Signal - s0150) "
9 2) 650 (500)

3. Fohrzeugsignale

3.1. Einfahrsignale

Signalgeber nach Bild 2

Signalfolge: Rot, Rot + Gelb, Grun, Grun + Gelb,

Gelb, Rot,

Signalgeber mit 300 mm Leuchtfelddurchmesser sind vor-

zugsweise in folgender Dringlichkeit einzusetzen:

- fur Rdumsignale

- an Straflen auflerhalb von Ortschaften ~

- an Straflen mit einer zultssigen Hschstgeschwindigkeit
Z 60 km/h

- in koordinierten Straf3enzUgen

- Uber der Fahrbahn

- bei ungUnstigen Sichtverhtltnissen

- bei Signalgebern mit Pfeilmasken

Signalgeber mit 300 mm und 200 mm Leuchtfelddurch-

messer durfen nicht unmittelbar nebeneinander installiert

werden, Die Kombination von Leuchtfeldern mit 200 mm

und 300 mm Durchmesser in einem Signalgeber ist un-

zultissig.

Einfahrsignalgeber sind in der Regel nach Bild 3 aus-
zurichten, '

Die Lichtsignale mindestens eines Signalgebers jeder
Signalgruppe mussen ab 100 m vor der Aufstellinie bis
zur Aufstellinie bei allen Licht- und Wetterverhltnissen
( auBer bei dichtem Nebel ) ununterbrochen erkennbar
sein, fur StraBen aulerhalb von Ortschaften gilt 200 m.
Kann dies nicht gewtihrleistet werden, so ist vor der
Lichtsignalanlage das Verkehrszeichen Bild 105 nach
StVO aufzustellen,

Bild 2 Einfahrsignalgeber 2)

3

- | °
< rohrbohnoberkgnle -

Q?.,:

T
Fahrbahnrond (Fahrbohnbegrenzung) ﬁ\%h

Bild 3 Regelfall fur die Ausrichtung des Signalgebers

Dos Erkennbarkeitskriterium bezieht sich nicht auf ver-
kehrsbedingte kurzzeitige Sichtbehinderungen.

Einfahrsignalgeber sind rechts neben der Fahrbahn und
uber der Fahrbahn nach Bild 4 anzuordnen, In Aus-
nahmefillen sind sie nur Uber der Fahrbahn nach Bild 5
oder nur neben der Fahrbahn nach Bild 6 anzuordnen.
Bei dret und mehr Fahrspuren pro Zufahrt muB3 ein Sig-
nalgeber Uber der Fahrbahn angeordnet werden,

Bei zwei Fahrspuren pro Zufahrt mUssen zwei Signal -
geber angeordnet sein,

Die Signalisierung einer Fahrspur Uber zwei benachbarte
Fahrspuren hinweg ist nicht statthaft, 1)

Einem Signalgeber mit 200 mm Leuchtfelddurchmesser
durfen nur maximal zwei Fahrspuren zugeordnet werden_ 1)

Vor Einfahrsignalen muB eine Aufstell - oder Haltlinie
nach TGL 12096/02 markiert werden.

3.2, Spursignalisierung

Sie soll nur in unbedingt notwendigen Fallen angewandt
werden, z_ B, wenn Spuren einer Zufahrt unterschied -
liche Freigabezeiten erhalten,

1) Gilt nicht fur transportable und fur Baustellen -Lichtsignalanlagen
2) Die Male in Klammern gelten fur Signalgeber mit Leuchtfeldern, die einen Durchmesser von 200 mm haben.
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Bild 4 Regelfoll fur die Anordnung der Einfahrsignalgeber
MaBe in m

HEEEH

aNSRERERNS
Bild 5 Anordnung der Einfohniénalgeber bei Spur-

signalisierung Uber jeder Fahrspur - Ausnahme -
fall

RREN

Bild 6 Anordnung der Einfahrsignalgeber b;i unter=-
geordneten StraBen und Baustellen - Ausnchme-~
fall .

In den Leuchtfeldem der Signalgeber sind Richtungs-
pfeile nach Bild 7 bis 10 anzubringen,

In einem Signalgeber mussen in allen Leuchtfeldern
Richtungspfeile gleicher Richtung vorhanden sein,

Bei Spursignalisierung sollen in allen Leuchtfeldern der
Signalgeber einer Zufahrt Richtungspfeile angebracht
werden, :

Signalgeber mit Richtungspfeilen durfen nicht unmittel -
bor neben Signalgebem ohne Richtungspfeile angeordnet
werden,

2) siehe Seite 2

TGL 12096/04 Seite 3
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Bild 7 Leuchtfeldmaske fur rotes und gelbes Licht-
signal 2)

30(23)

, 35 (15)

230 (170) s

25,5 |

40(30)

Bild 8 Leuchtfeldmaske fur rotes und gelbes Licht-
signal -~ kombinierter Geradeaus- und Abbiege -
pfeil - Ausnahmefall 2)

—r
|4c'1 |(25)

Bild 9 Leuchtfeldmaske fur grunes Lichtsignal % 2)
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.35 (20)
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40 ((35)
Bild 10 Leuchtfeldmaske fur grunes Lichisignal ~kombinier-
ter Geradeaus-u, Abbiegepfeil -Ausnahmefall 2)

Die Spursignalgeber sind direkt Uber den zugecrdneten

Spuren oder direkt seitlich neben den signalisierten

Fahrspuren anzuordnen, bei einer Linksabbiegespur

links, bei einer Rechtsabbiegespur rechts neben der Spur.

. J Bei zwei und mehr Abbiegespuren mufl der entsprechende
Signalgeber Uber den Abbiegespuren wiederholt werden,

Bei Spursignalisierung ist konfliktfreie Fahrt in den frei-
gegebenen Fahririchtungen zu sichern, auch gsgentber
FuBgingern, Radfahrern und Straenbahnen, Alle Fohr-
spuren der Zufahrt mussen als Richtungsfahrspuren mar-
kiert sein, Die Pfeilmarkierung muB mit den in den
Leuchifeldern der Signalgeber angebrachten Richtungs -
pfeilen Ubereinstimmen,’

. 3.3. Rechtsabbiegepfeil

Abmessungen und Anbringung nach Bild 11, Er dorf
nicht leuchten, nicht beleuchtet sein und nicht retro-
reflektieren,

Er ist anzuwenden, wenn es zur Verbesserung des Vor-
verkehrsablaufes notwendig ist.

Er dorf nicht angewendet werden, wenn in den Leucht -
feldern des zugehtrigen Signalgebers Richtungspfeile
angebracht sind oder der Rachtsabbieger starke Fuf3-
gingerstrome kreuzen mufl,

Er ist msglichst nicht anzuwenden, wenn Linksabbieger
der Gegenrichtung durch Linksabbiegespursignale oder
Rdumsignale konfliktfrei signalisiert werden,

350({250) 350 (250}
0303 d 3
schwer: / ]

/

weibe Konty
(10mm)

MoBe noch Werkstondard

Bild 11 d. YE8 Schiderwerk Beutha

Einfahrsignal -
geber mit Rechts-
abbiegepfeil
(StVO Anlage 1,
Bild 23) 2)

2) siehe Seite 2

Bild 12 Rdumsignalgeber

3.4, Ryumsignale

Signalgeber nach Bild 12.
Signalfolge: Dunkel, gruner Pfeil, Dunkel.

Das Raumsignal soll bei innerer Mehrphasigkeit fur
konflikifrei zu fuhrende Linksabbieger angewendet

werden,
Der Pfeil im Leuchtfeld muB die Ausfahrtrichtung der

Linksabbieger anzeigen. Der Signalgeber ist miglichst
so auszurichten, daB das Rsumsignal nur von den betref-
fenden Linksabtiegern wahrgenommen wird,’

350 Signalfarbe: 172 300
‘ grun l ‘

euchtfeld
mitd-

9 Leuchtfeld

Q
nach Bild 5
/ Signolsicht -
g he (schwarz)
Signolgeber-
mas!  (grau)

Signalgeber

©Q /
2,  leinfeldi
3

( Signalgeber mit 200 mm Leuchtfelddurch-
messer sind bis 31,12,1980 zugelassen )

3.5, Geschwindigkeitssignale

Signalgeber nach Bild 13,

Signal mit anderer Lampenmotrix bzw, Leuchtbalken
und andere Funktionsprinzipien, die dos gleiche Sig-
nalbild zeigen, sind zultssig. Die angezeigten Ge-
schwindigkeiten mUssen mindestens in 10 km/h- Schrit-
ten (z.B. 35, 45, 55 oder 40, 50, 60 km/h ) ver-
dnderbar sein.

Geschwindigkeitssignalgeber sollen in Straflen mit koor-
diniert gesteuerten Lichtsignalanlagen und bei Signal -
trichtern angewandt werden,

Der Geschwindigkeitssignalgeber soll am Beginn der zu
steuernden Strecke, in der Regel hinter dem Knoten Uber
der Fahrbahn angeordnet werden,

Bild 13

Geschwindig~
keitssignalgeber
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4, StraBenbahnsignale

Signalgeber nach Bild 14,
Signalfolge: Haltsignal, Fahrt- frei- Signal in den ange-
zeigten Richtungen, Haltsignal,

Durch Bl nken kann der bevorstehende Signalbildwechsel
angezeigt werden, siehe Signal St 6 b der SO Strab,

@ 200

Bei Freigabe einer Fahrtrichtung ist verkehrstechnisch
konfliktfreie Fahrt der StraBenbahn gegenUber anderen
Verkehrsteilnehmern ( Kfz, FuBginger, Radfahrer ) zu
sichern,

Die Vorfahrt der Stralenbahnen untereinander kann im > schwarz
Ausnahmefall durch innerbetriebliche Vorschriften gere- S S i
gelt werden, siehe BO Strab. i

/

Die Signalgeber sind neben dem Gleis, rechts neben der
Fahrbahn oder Uber der Fahrbahn anzuordnen. Wird der
Signalgeber rechts neben der Fahrbahn angeordnet, so
darf zwischen Signalgeber und StraBenbahngleisen nur
hchstens eine Kfz~ Spur und eine Radbahn vorhanden
sein,

Bei mehrgleisigen Zufahrten ist jedem Gleis ein Signal -
geber zuzuordnen,

- grun

250
#2009

StraBenbahnsignale muUssen ab 100 m vor dem Signalquer- i
schnitt ununterbrochen sichtbar sein, auBler, wenn sich 250
unmittelbar vor dem Signalgeber eine Haltestelle befin-
det, Das Erkennbarkeitskriterium bezieht sich nicht auf
verkehrsbedingte kurzzeitige Sichtbehinderungen. | grou
Kann die Sichtbarkeit nicht gewthrleistet werden, so ist ]
das StraBenbahnsignal durch ein Vorsignal anzukundigen, L]
Kann das zeitlich richtige Fahri-frei~Signal des Strafien-
bahneinfahrsignals nicht garantiert werden, so ist am Vor~
signal statt des Signals " Fahrt frei ist zu erwarten " das
Signal dunkel zu schalten,

Fur die Signalbilder und fur die Anordnung der Signal -
geber gilt BO Strab, SO Strab und StVO,

Bild 15 Radfahrersignalgeber

50

Leuchtfelder 430

Signalfarbe: wei

oder schwach gelb-
’ ich

300
100

Signalsichtfidche

Strof3enbahn - (schwarz ) StrofBenbahn
vorsignalgeber einfohrsignolgeber

50

Bild 14 StraBRenbahnsignalgeber

60 @60
165

5. Radfahrersignale Bild 16 Leuchtfeldmaske fUr rotes und grUnes Rad~-

Signalgeber nach Bild 15, fahrersignal

Signalfolge: Rotleuchtendes Fahrrad, Grunleuchtendes ‘
Fahrrad, Rotleuchtendes Fahrrad,
Es sind Leuchtfeldmasken nach Bild 16 anzubringen, 6. FuBgidngersignale

Radfahrersignalgeber sind in der Regel nur an Knoten mit

Radbahnen und Radwegen anzuordnen, Sie mUssen vor Signalgeber nach Bild 17,

der Konflikfliche angeordnet werden. In zu begriinden- Signalfolge: roter stehender Fulgtinger, grUner gehender
den Ausnahmeftllen ktnnen sie hinter der Konfliktflache Fulgtinger, roter stehender Fullgtinger,

wiederholt werden. Es sind Leuchtfeldmasken nach Bild 18 und 19 anzu -

bringen.
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Signalgeber sind in der Bewegungsrichtung der Fulligtinger
auf der gegenUberliegenden Gehbahn innerhalb der
markierten Begrenzungslinien anzuordnen, lst der Ab-
stand der Begrenzungslinien gréer als 7,0 m, so muB3
beidseits, an der rechten und der linken Begrenzungs-
linie, je ein Signalgeber angebracht werden,

20

Es ist anzustreben, da3 Fugtinger die Gehbahn der ande-
ren Straflenseite in einem Zuge erreichen kinnen,

Ist das nicht mglich, so sind auf dem Fahrbahnteiler
oder Mittelstreifen Signalgeber aufzustellen, Bei Mittel -
streifen mit Uber 8,0 m Breite und bei besonderem Bahn-
ktrper der Straenbahn sind beidseitig der Richtungs-
fahrbahnen Signalgeber aufzustellen,

Der Fugingerverkehr Uber den besonderen und eigenen
Bahnkdrper der StraBenbahn hinweg ist signaltechnisch
oder baulich zu sichem,

@160

Bild 19 Leuchtfeldmaske fur grines Fuligiingersignal

7. Blinksignale

¢ 200

7.1. Gelbblinken an Lichisignalanlagen

Blinkfrequenz: ca, 60 min ~ !
Hell -Dunkel -Zeitverhtimis: etwa 1 : 1

In folgenden Ftllen ist das Blinken aller gelben Leucht-
felder an Lichtsignalanlagen zuldssig:
“schwarz - bei kurzzeitigen Ausfall.von Lichtsignalan lagen
( gemtB TGL 31874/01, Pkt, 2) )
- zur Gewtihrieistung der Verkehrssicherheit bei Ab-
schaltung der Signalprogramme in verkehrsarmen
Zeiten,

- rot

alo ~grin Das Gelbblinken hat bis zum Wiedereinschalten der
QR Signalprogramme zu erfolgen,
! )
7.2. Rotblinken
Signalgeber nach Bild 20..
1l Signalfolge: Dunkel, wechselseitiges Rotblinken,
Dunkel,
250 Wuhrend des Blinkens mufl immer eine der beiden Rot-
) lampen leuchten,
Blinkfrequenz: 60 min -1 L
| grau . Hell-Dunkel -Zeitverhtlinis: 1 :1, g
T . In folgenden Fdllen soll die Sperrung der Fahrbahn
Bild 17 Fufigtingersignalgeber durch Rotblinken angezeigt werden:

- vor Feverwehrausfahrten und anderen Notdiensten

- vor Auffahrten zu Fihren und Anlegestellen und zu
beweglichen Brucken '

- vor Einflugschneisen von Flugpltitzen,

Das Rotblinken darf nicht an durch Lichtsignalanlagen
gesteverten Knotenpunkten und in StraBBen mit koordi-
nierter Signalsteverung angewendet werden,

Der Signalgeber ist rechts, bei zwei- und mehr Spuren
in der Zufahrt rechts und links neben der Fahrbohn oder
rechts und Uber der Fahrbahn anzuordnen,

8, Richtungswechselsignale
{ Wechselspursignale )

Jeder Anwendungsfall bedarf der Zustimmung des Mdl,
HA Verkehrspolizei und des MfV, HV StraBenwesen,
Signalgeber nach Bild 21,

Signalfolge: Dunkel, Rotes Kreuz, Gruner nach unten
Bild 18 Leuchtfeldmaske fir rotes Fulgtingersignai weisender Pfeil, Rotes Kreuz, Dunkel,
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250 250 150 200 0,50 bis 4,00 m vom Fohrbchnrand bis Fuiginger-

| ’ signalgeber
2,00 bis 2,75 m Uber der Geh- bzw, Radbahnfluche,

vorzugsweise 2,50 m ( gilt nicht
§ fur StraBenbahnsignalgeber )

: 2,00 bis 6,00 m uber Oberkante Gleis fur Straen-
O 1 bahnsignalgeber, unter Beachtung

\ . des Regel!lichtraumes nach Anwei-
Leuchifeld o=200 sung Nr, 3 zur BO- Strab

Signolforbe : rot 2,50 bis 10,00 m bis zur Aufstell -oder Haltelinie
Signalsichtfloche fur Fohrzeug=~, StrafBenbohn - und
{schwarz) Blinksignalgeber

\Signalget;ermasf Bei Anordnung Uber der Fahrbahn

(grou) - 4,50 bis 6,50 m Uber Fohrbahnoberfliche fur Fahr~
zeug- und StraBenbahnsignalgeber,
Bild 20 Rotblinksignalgeber ; vorzugsweise 4,50 m
- 3,00 bis 10,00 m bis zur Aufstellinie fur Einfahr- und
J Straenbahnsignalgeber, gilt nicht, J
80 7‘(; 8 :ierr:in der Signalgeber nur wiederholt

¥

Hohe des Druckknopfes bei Lichtsignalanlagen mit Fuf3-
/ glngeranforderung 1,0 m Uber Gehbahnflache.

#60

800

10, Verkehrszeichen an Lichtsignal-
= anlagen
00°

2 Die Erkennbarkeit der Lichtsignale darf durch Verkehrs-
zeichen nicht beeintridchtigt werden,

- . An Masten von Einfahrsignolen durfen nur die Verkehrs-
— oo o zeichen Bild 215, 226, 227, 228, 233, 234, 236, 301,
401 und 402 nach StVO angebracht werden .

Bild 21 Richtungswechselsignalgeber Baustellen-, transportable, auerhalb von Ortschaften be-

findliche sowie nicht rechtzeitig sichtbare (z,B. in KrUm-~

Rofai und grunes Sigmlb,“d durfen nie 9,’""‘"”'" er= men und neue Anlagen withrend der Anfangszeit) Lichtsig-
scheinen. Das Riumen siner Fahrspur wird durch dos nalanlogen sind durch Verkehrszeichen Bild 105 nach

rote Signal ( rotes Kreuz ) angezeigt. $IVO anzukundigen.

Die Signalgeber mUssen mittig Uber jeder Fahrspur ange- An gelbblinkenden Lichtsignalanlagen mussen die Ver-
ordnet werden, , . kehrszeichen Bild 226 und 227 innenbeleuchtet sein.

Alle Fohrspuren mtlssen untereinonder durch Leitlinien Vorfohrtsregelnde Verkehrszeichen durfen nur bei Dun-

oder baulich getrennt sein, Von jedem Streckenpunkt
aus mUssen mindestens zwei aufeinanderfolgende Signale
erkennbar sein. Richtungswechselsignalgeber mussen

kelheit und ausgeschaltetem Signalprogramm leuchten,

Verkehrszeichen an Einfahrsignalen sollen entsprechend

mindestens 50 m von Knotenpurktsignalen entfernt sein, Bild 22 neben den Signalgebern auf der der Fahrbahn
Richtungswechselbetrieb ist 150 m vor dem ersten Signal-  ghgewandten Seite angebracht sein .

querschnitt, sowie vor Knotenpunkten und EinmUndungen Signaigebermaste mussen grau, Ausleger grau oder

in der Haupt~ und Nebenrichtung durch Wechselverkehrs~  schwarz angestrichen sein.

zeichen Bild 239 nach StVO anzukundigen. Signalgebermasten mit Verkehrszeichen Bild 226 oder
Die jeweilige Anzeige des Wechselverkehrszeichens 227 nach StVO sind nach Bild 22 rundum abwechselnd

muB mit dem Signalbild Uber der Fahrbahn Ubereinstimmen. ot und weiB3, Signalgebermasten mit Verkehrszeichen
Bild 301 nach StVO rundum gelb zu streichen,

9. Geometrische Anordnung der

Signalgeber ' 11. Verkehrstechnische Grundlagen,®
Sicherheitsforderungen fur
Nachstehende horizontalen bzw, vertikalen Abstands- Signalprogramme
mafe beziehen sich auf die Yulerste zugewandte Begren-
zung der Signalgeber einschlieBlich Kontrast- und Ab-~ 11.1. Ubergangszeiten
schimblenden, :
Rot + Gelb = 25
Bei Anordnung seitlich der Fahrbahn ’ Grun + Gelb = 3
- 0,50 bis 2,00 m bis zum Fahrbahnrond, vorzugsweise Gelb = 3s B
0,50m .
- 0,25 bis 2,00 m bis zum Radbohnrand 11.2. Zwischenzeiten’
- 1,60 bis 6,00 m bis zur Gleisachse ( 2,15 bis 6,00 m

im Haltestellenbereich ) Vergrie- Fur jedes Signalprogromm ist die Kollisionssicherheit
rung des Mindesfobsh:nd'es in Krummen nachzuweisen. Dazu sind die Zwischenzeiten fur sich
nach BO Strab fur StraBenbahnsig~ gefihrdende Verkehrsstrsme noch Bild 23 zu emmitteln,
nalgeber Bei besonderen rtlichen Verhtltnissen, z,B, grofle

e ———E




YR bt s

Seite 8 TGL 12096/04

VZ Bild 227

vZ Bild 234

rot

wer8

8
N

& 2000
300 . 300 3
& 2000

300
bla 2000]

Bild 22 Beispiel fur die Anordnung von Verkehrs-
zeichen an Signalgebermasten

F

Léngsneigung in der Zufahrt, beengte Ausfahrten, hoher
Anteil Langsamfahrzeuge, hoher Anteil Uberlanger
Fohrzeuge, sehr geringer Anteil einzelner Verkehrs~
arten k¥nnen die im Bild 23 festgelegten Werte ver~
&ndert werden, :

Diese Anderungen sind in den Signalprogrammunter-
lagen schriftlich zu begrinden.

Fur StraBenbahnen gelten:
~ fur tg das Betriebsdiagramm fur den langsamsten Typ
- Uberfahrene Haltezeit { Sperrzeit )
*3s bei V,,| = 30 km/h Zwischenwerte durch
vbs beiV = 50 km/h Interpolation
1s wenn der Ubergang auf des Haltsignal durch
Blink - oder Vorsignale angekundigt wird
*0s bei Anfahren an einer Einfachhaltestelle un-
mittelbar vor der Aufstellinie
= fur tg das Betriebsdiagramm fur den schnellsten Typ
- nach Einfachhaltestellen ist mit Anfahren aus dem
Stand zu rechnen, mit fliegendem Start in allen
anderen Fdllen
- bei trtlichen Besonderheiten z. B, Weichen, Bogen,
Neigungen, statt der Befriegsdiagrqmme die durch
Zeitmessungen zu ermittelnden Werte,

Die ldngste Riumzeit und die kUrzeste Einfahrzeit be-
stimmen die magebende Zwischenzeit, die dem Sig-
nalprogramm zugrunde zu legen ist,

'R0 TE und K sind genau zu ermitteln, t, ist-quf

voile Sekunden zu runden.

11,3, Verriegelung

Die Freigabezeiten aller sich gefdhrdenden Verkehrs-
stréme sind gegeneinander zu verriegeln ( Grin/Grun-
Verriegelung ),

Zur Uberwachu ng der Signalprogromme sollten zusiitz-
lich Ubergangs=- und Zwischenzeiten und die Freigabe -
zeiten weiterer Verkehrssirsme gegeneinander verriegelt
werden,

11.4, Lompenuberwachung

In jeder Schaltgruppe von Einfahrsignalen muf8 mindestens
eine Rotlampe auf Lampenausfall Uberwacht werden, Bei
mehr als einem Signalgeber ist die Lampe Uber der Fahr~-
bahn zu Uberwachen,

Ist aus 100 m Entfernung nur ein Signal zu erkennen,
mufl diese Rotlampe Uberwacht werden. ,
Bei mehr als zwei Rotlampen pro Zufahrt in der Haupt -
richtung soll zusdtzlich die Rotlampe rechts neben der
Fahrbohn Uberwacht werden,

Die Uberwachung der Rotlampen von Radfahrer- und
FuBgtingersignalen ist anzustreben, insbesondere bei
zeitlich versetzt gesteuerten Ubergingen Uber Mittel-
streifen, Fahrbahnteilern und Bahnksrpern,

Wird der Abbieger konfliktfrei signalisiert, mussen die
Rotlampen der querenden Fuiginger und Radfahrer Uber-
wacht werden,

Bei Straflenbahnsignalen muf3 die untere Lampe Uber-
wacht werden,

Die Lampen von Richtungswechselsignalen sind zu uber-
wachen,

11.5. Mindestfreigabezeiten

Kfz =63
Radfahrer = 6 s
Fugdnger = 6 s
Fulgdnger = 0,5 - tg + 2 s bei Fahrbahnbreiten

> 10m =~ auller Nachtprogramm
StraBenbohn 1 Zug =85 '
StraBenbahn 1 Zug =6 s im Nachtprogramm bzw. bei
Vorankundigung
StraBenbahn 2 Zuge =185
Straflenbohn 2 Zuge = 16 s im Nachtprogramm, wenn
keine Zugbundel planmuBig
zu erwarten sind, oder wenn
alle Zuge kurzer als 30 m
sind
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Seite 10 TGL 12096/04

Hinweise

Esatz fur TGL 12096/04 Ausgabe 05,74

Anderungen gegenUber Ausgabe 05,74: Festlegungen zu Bild 23 der StVO, Gelbblinken, Richtungswechselsignalen,
Verkehrszeichen an LSA, Verriegelung sich gefdhrdender Freigabezeiten und Lampenuberwachung neu aufgenommen;
Festlegungen zur Anordnung der Signalgeber, Lichistirke und Lichtstiirkeverteilung der Signalgeber, FuBgtinger-
Ubergdingen, Zwischenzeitberechnung und Spursignalisierung getindert; redaktionell uberarbeitet,

Entstanden unter BerUcksichtigung der Konvention vom 8,11, 1968 Uber Verkehrszeichen und -signale,

Im vorliegenden Standard ist auf folgende Unter lagen Bezug genommen:

TGL 12096/02, TGL 20684/01, TGL 20684/06, TGL 31874/01

Verordnung vom 26,5, 1977 Uber das Verhalten im StraBenverkehr { Straenverkehrs- Ordnung - StVO - )
Gbl. T Nr, 20, Seite 257 »

Bau~ und Betriebsordnung fur Straenbahnen ( BO Strab ) - vom 22.1,76

Anweisung Nr, 32 zur BO Strab - Signalordnung fur Straflenbahnen - ( SO Strab )

Im Zusammenhang mit vorliegendem Standard stehen:
Anlagen des StraBenverkehrs, Leiteinrichtungen; Verkehrszeichen siehe TGL 12096/01

Anlagen des StraBenverkehrs; Terminologie siehe TGL 12100/01 bis /05
Anlagen des StraBenverkehrs; Hauptabmessungen von StadistraBen; Knotenpunkte siehe TGL 23412/03




ERLAUTERUNGEN, BEGRUNDUNGEN UND ERGANZUNGEN ZUM STANDARD TGL 12096/04

Stand: November 1978

Verfasser: Dipl. -Ing. Herbert Pfeifer, VEB Entwurfs- und IngenieurbUro des Straflenwesens

Lichtsignalaniogen sind Sicherheitseinrichtungen im Straflen-
verkehr und wichtige Rationalisierungsmittel fur den Ver-
kehrsablauf. Sie sind deshalb sehr sorgfiltig zu projektieren,
zu errichten und zu betreiben,

Die Uberarbeitung des Standards wurde notwendig,weil durch
die EinfUhrung der STVO 77, die auch vertnderte Festlegun-
gen zur Lichtsignalregelung enthdlt, die entsprechenden
verkehrstechnischen Festlegungen im Standard zu vertindern
bzw. zu ergdnzen waren. Auflerdem war es dadurch mglich
auch andere Festlegungen den inzwischen bekanntgeworde -
nen neuen technischen und wissenschaft|ichen Erkenntnissen
und praktischen Erfahrungen anzupassen,

Zudem kénnten durch die Einfuhrung neuer Signalgeber

(300 mm Durchmesser) die Anordnungsforderungen reduziert
und dadurch nicht unerheblich Masten-, Kabel~ und War-~
tungskapazitdten eingespart werden.

So ist es bei Verwendung von 300er - Signalgeberm miglich
an groflen Knotenpunkten 30 bis 50 % der Auslegemmasten
einzusparen,

Durch die Herausgabe des Standards TGL 12096/04 wurden
1974 erstmalig gesetzliche Festlegungen getroffen die eine
awsreichende Sicherheit an Lichtsignalanlagen garantieren.
Unfallanalysen und praktische Erfahrungen besttitigten die
Richtigkeit der dort festgelegten Parameter. Da eine ge-
plante Uberarbeitung des Rahmenpflichtenheftes/24Aon 1970
zu einem Standord bisher nicht erfolgte, wurden weitere
Sicherheitsforderungen hinsichtlich der Rotlampenuberwachung
und der Verriegelung der Freigabezeiten in den Standard
aufgenommen, sodaf3 mit Erscheinen dieses Standards eine
fast vollkommene verkehrstechnische Sicherung der Licht-
signalanlage ereicht ist,

Zu Titel und Titelergdnzung

Der Standard ist anzuwenden bei der Errichtung von Lichtsig-
nalaniagen auf allen sffentlichen StraBen und Wegen, d.h.
sowoh| auf Stadt-.als auch auf Landstraflen, Obwoh! im Stan-
dard keine Unterschiede zu Straflen aulerhalb bebauter Gebie-
te gemacht werden, soll die LSA im Landstroennetz grof3-
zUgiger gestaltet werden, um trotz geringerer Erwartungshal -
tungen der Kraftfahrer die gleiche Sicherheit wie auf Stadt-
straBen zu ermdglichen. Insbesondere ist die Auffalligkeit
dieser LSA zu erhshen durch
- 300er Leuchtfelder
- Kontrastblenden
- grundsitzlich Uber der Fahrbahn wiederholte Signalgeber
- VorankUndigung der LSA durch Verkehrszeichen
Bild 105 der StVO mit Kantenlidnge 1100 mm beiderseits
der Fahrbahn

- Spurmarkierung

Der Standard gilt fur alle Lichtsignalanlagen die nach
dem 1.5.79 in Betrieb genommen werden, Bereits betrie=
bene Anlagen muUssen nur dann den Bedingungen des
Standards angepaflt werden, wenn das Belassen des bis-
herigen Zustandes zu einer Verkehrsgefdhrdung fUhren
kann_ Der Standard gilt auch mit im Standard festge-
legten Einschrinkungen fur Baustellenanlagen und
sonstige provisorische Lichtsignalanlagen,

Baustellen- und provisorische Lichtsignalanlagen

Die Einschriinkungen im Standard beziehen sich nur auf die
Aufstellbedingungen der Signalgeber. In allen anderen For-
derungen, insbesondere in der Signalfolge, in den Zwischen-

zeiten, Lichtstirke u a. bestehen keine Unterschiede zu nor-
malen LSA. Baustellen werden zwar meist durch entsprech -
ende Verkehrszeichen angekundigt, sie sind jedoch als sal -
che nicht immer zu erkennen, insbesondere in stadtischen
Gebisten, Eine Lichisignalregelung wird hdufig dann nicht
erwartet, Zudem wird die rechtiiche Bedeutung der Farbsig~
nale durch die StVO an Baustellen nicht vertindert, folglich
durfen den Verkehrsteilnehmem auch keine abweichenden
Verhaltensweisen abgefodert werden. Das wiire z_ B, bei der
in praxi noch zu beobachtenden Signalfolge:

Rot, Grun der Fall, wo ein teilweises Ro tuberfahren ver-
kehrstechnisch nicht zu u mgehen ist,

Baustellen ~ LSA sind wegen ihres geringen Aufstellungskom-
forts und wegen ihrer mitunter nicht erwarteten Lage durch
Verkehrszeichen Bild 105 StVO 100 bis 150 m vor der Licht-
signalanlage anzukUndigen, miglichst auf beiden Seiten der
Fahrbahn,

zul, Allgg}neines

Lichtsignalanlagen sind Sicherheitsanlagen des StraBenver-
kehrs und werden tiglich von Millionen Menschen genutzt,
Sie rationalisieren den Verkehrsablauf und erhshen die Ver-
kehrssicherheit.

LSA muUssen deshalb sorgfaltig geplant , gebaut und betrieben
werden, Bei jedem Knotenpunktneu- oder -ausbau ist von vom=-
herein zu prufen, ob, in welchem Umfang und in welcher Art
eine Lichtsignalregelung sptiter erforderlich wird, Notwendige
Erweiterungen und zusdtzliche AusrUstungen sind bereits bei
der Erstausstattung zu berUcksichtigen,

Lichtsignalisierte Knoten sollen rtumlich kompakt sein, um
die Rium=- und Einfahrwege und damit die Verlustzeiten ge-~
ring zu halten. -

Bei der Errichtung von LSA ist den Belangen des ffentlichen
Nahverkehrs auf Grund seiner hohen verkehrspolitischen Be~
deutung besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Trotz unter-
schiedlicher, sich teilweise widersprechender Charakteristika,
Forderungen und BedUrfnisse des &ffentlichen und des indivi-
duellen Verkehrs mufl durch geeignete PlanungsmaBnahmen
ein optimoler Verkehrsablauf des gesamten Straenverkehrs
angestrebt werden. Behinderungen des &ffent!ichen Nahver-
kehrs sollen weitgehend vermieden werden.

Die Forderung, benachbarte LSA zu koordinieren, wenn da-
durch der Verkehrsablauf verbessert werden kann, ist eigent-
lich mehr ein Hinweis, bei der Einzelanlage grundsitziich
das gesamte Straennetz zu betrachten.

Die isoliert gesteverte Einzelanlage in einem Ne tz von LSA
darf nur die Ausnahme sein, und wenn, dann sollte sie grund-
sdtzlich verkehrsabhingig betrieben werden.

Es sei denn die Umlaufzeiten sind immer kleiner als 50 bis 60
Sekunden. Neuere Forschungsergebnisse zeigen, dafl bereits
bei Knotenentfernungen gré3er 750 m die durch Koordinie -
rungen gebildeten Pulks zerfallen, deshalb der gegenuber

der Standardausgabe 1974 verringerte Wert. Der Wert von
750 m kann Uberschritten werden, sofem durch die Koordi-
nierung Vorteile erkennbar werden .

Die Ein- und Ausschaltung der LSAuber 6 s Gelb ist sicher,
fuhrt jedoch zu einem Halt aller Fahrzeuge am Knoten,

Durch spezielle noch zu entwickelnde Ein- und Ausschalt-
programme kann durch die Einschaltung der Hauptrichtung
Ube r GrUn und der sowieso wartepflichtigen Nebenrichtung
Uber Rot ein wesentlich flussigerer VerkehrsfluB erreicht wer-
den.

Die Forderung nach der Demontage bzw. Abdeckung nicht-
betriebener Signalgeber soll die Flussigkeit und Sicherheit
des Knotenpunktes verbessern, da noch nicht betriebene Signal -
geber durch Phantomlichter zu Fehireaktionen fuhren ktnnen,
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Lichtsignalanlagen sollen prinzipiell mit dem Verkehrsauf -
kommen angepaBiten Signalprogrammen rund um die Uhr be -
trieben werden, Da die dazu notwendigen technischen Ein-
richtungen teilweise fehlen, um z B, auf Kurzprogramme
umzuschalten, sollen diese Anlagen, sofem sie nicht aus
Sicherheitsgrunden notwendig sind in verkehrsschwachen
Stunden abgeschaltet werden.

Anordnung der Signale

Die Anordnung der Signale im StraBenraum soll miglichst

an allen Knoten einheitlich sein. Der Verkehrsteilnehmer
soll immer wieder ein gleiches duleres Erscheinungsbild vor-
finden, Die Anordnung muB mit der durch die Verkehrser-
fahrung gepridgten Erwartungshaltung der Verkehrsteilnehmer
Ubereinstimmen .

Die durch Signalgeber Ubermittelten Signale mUssen wegen

ihrer zeitlich wechseInden Bedeutung auffalliger und besser

erkennbar als "statische" Verkehrszeichen sein. Der Infor-
mationsgehalt wechselt stdndig von Fohrverbot zu Fahrgebot.

Dabei wird im Gegensatz zur Eisenbahn oder Schifffahrt

nicht ein ausgesuchter (auch medizinisch ausgesuchter) Per-

sonenkreis, sondern fast alle Menschen angesprochen.

Automatische Sicherungssysteme, die bei Nichtbeachten der

Signale ansprechen, sind im StraBenwesen nicht mdglich,

Folglich

- sind die Lichtsignale so zu gestalten und anzuordnen, dafl

die Informationen von allen Verkehrsteilnehmern recht-
zeitig wahrgenommen und befolgt werden kdnnen

- mussen die Wechsel zwischen Fahren und Halten {Grun

und Rat) so bemessen werden, daf3 ein sicherer Verkehrs-
ablauf (bei Befolgen der StVO und StVZO) méglich ist

~ muB das duBere Erscheinungsbild der Lichtsignale misglichst

einfach, einheitlich und Uberall gleich sein

- soll ldngs eines koordinierten Stralenzuges die Gastaltung
unbedingt einheitlich sein z_ B, sollen die Signalgeber
mbglichst immer an der gleichen Stelle im StraBenquer-
schnitt erscheinen, nicht einmal Uber und spdter neben der
Fahrbahn, nicht einmal rechts und einmal links

- soll der hdufige Wechsel der Signalisierungsformen, z,B,
Spur- und Zufahrtsignalisierung, vermieden werden,
2-Phasensysteme sind anzustreben,

- mUssen die Signalgeber so angeordnet sein, daB sie bei
allen Witterungsverhd|missen {ouler bei dichtem Nebel)
und Verkehrsbelegungen rechtzeitig in der Sehrichtung
der Verkehrsteilnehmer sichtbar sind.

Signalgeber sollen:

~ durch andere Verkehrsteilnehmer und feste Einbauten
(Masten, Schautafeln etc.) nicht verdeckt werden

- durch nachfolgende Signale nicht migedeutet werden
kdnnen

~ durch fremde Leuchten {Leuchtreklame, StraBenbeleuch-
tung, fremde Signale u.a.) nicht verdeckt oder Uberstrahlt
werden .

- das Lichtraumprofil (auch in Krummen) und den Verkehrs-
raum anderer Verkehrsteilnehmer (Radfahrer, Fuiginger
u.a.) nicht einschriinken,

Signalgeber kdnnen an Masten, Auslegemasten, Signalbruk -
ken, Abspannungen etc. angebracht werden,

Hdufig werden die Signalgeber an Masten, bedauerlicher-
weise viel zu wenig an Abspannungen direkt Uber der Spur
montiert. An Signalbricken sollen keine wegweisenden Ver-
kehrszeichen angebracht werden. Zwischen Signalgeberbricke
und Verkehrszeichenbricke soll mindestens ein Abstand von
100 m sein, damit die eine Information die andere nicht
unterdrickt,

In der Regel werden fur StraBenbahnen und zum Teil auch
fur Radfahrer eigene Signalgeber installiert, Bei kleinen LSA
kann jedoch aus Bkonomischen Grunden auf diese speziellen
Signalgeber verzichtet werden. Dann gelten die dreifeldigen
Fahrzeugsignale fur alle Fahrzeuge, auch Strafenbahn und -
Radfahrer, StraBenbahn oder Faohrrad, als langsamste Fohr-
zeugarten, bestimmen jedoch dann unter Umstiinden die
Zwischenzeiten,

Abgesehen von diesen Ausnchmen gelten dreifeldige Signal-

" geber grundsitzlich fur Kroftfohrzeuge, zweifeldige nur fur

Radfahrer und Fulginger (je nach Maske). Damit werden
auch von der duleren Form her Verwechslungsmiglichkeiten,
die zu Verkehrsgefdhrdungen fuhren, weitgehend ausge -
schaltet,

Zu 2, Signalgeber

Die Forderungen an den Signalgeber werden jetzt in

einem Abshnitt zusammengefaflt, )

Infolge neuerer Erkenninisse wurden die meisten Para-

meter erhdht,erweitert und prizisiert, FUr die 300 mm-

Signalgeber wurden neue Forderungen aufgenommen.

Lichtsignale mussen wegen ihrer zeitlich wechselnden Be-

deutung auffalliger und besser erkennbar als statische

Verkehrszeichen sein, Die Erkennbarkeit ist primdr ab-

héngig von

- dem Sehwinkel, unter dem es wahrgenommen wird

- Leuchtdichteverteilung

~ Farbe

- Form

- Darbietungszeit

- der durchschnittlichen Gesichisfeldleuchtedichte und
dem Kontrost des Signalgebers gegen seine unmittelbare
Umgebung

- Lichtstdrke

Damit die Signale fur den Verkehrsteilnehmer gut erkenn-
bar sind wurde die Ausrichtung der Signalgeber praxis-
freundlicher verdndert,
Die bisher vorgeschriebene Ausrichtung auf einen definierten
Punkt ist zwar richtig, konnte aber von der Praxis nicht be-
friedigend realisiert werden, Um den Fehler zu minimieren
wurde eine in der Regel paraliele Ausrichtung zu Fohr-
baohnrand und Fahrbahnoberfliche festgelegt. Diese Forder-
ung gilt prinzipiell auBer fur FuBginger-und Riumsignale
fur alle Signalgeber. In der Regel deshalb,weil z.B. bei
Signalgebern in Krummen bzw.bei sonst komplizierten
Sichtverhdltnissen ein Ausrichtungspunkt drtlich festgelegt
werden muB3, Die maximale Lichtstdrke des Signals(Null -
richtung) sollte jedoch immer auf einen ca, 100 bis 150 m
entfernten Punkt ausgerichtet sein,da dort der Sichtwinkel
des Kroftfahrers am geringsten ist, jedoch die auffilligste
Information bendtigt wird .
Der durch die parallele Ausrichtung verursachte Lichistdrke -
verlust ist fur die Verkehrsteilnehmer wesentlich geringerals
der bei den bisher proktizierten Ldsungen.Die Lichtstdrken
wurden fur 200er Signalgeber beibehalten, fur 300er
Signalgeber mit 250 bzw. 200 cd entsprechend internatio-
nationalen Werten neu festgelegt.
Die geforderten Lichiskirkewerte werden bei den vom
VEB Signaltechnik Wildenfels produzierten Signalgebern
mit folgender Allgebrauchsgltuhlampenbestuckung erreicht:
- bei Fahrzeugsignalen(200 mm) und Blinksignalen

100 W 225 v
~ bei Radfahrer- und FuBgdngersignalen

60 W,225V

100 W,240 V

Neu sind auch die Forderungen hinsichtlich der Lichtstarke-
verteilung, um eine moglichst gleichmiflige Leuchtdichte zu
erreichen, . : '
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Erlduterungen, Begrundungen und Erginzungen zum Standard TGL 12096/04

Kfz - Hauptrichtung aus 1 ]
min ¥orin
Kfz - Nebenrichtung o I 3
9816 (65)
FuBgdnger Gber Houpir. aus ! ———
FuBlgdnger dber Nebenr: Qus | — {
StraBenbanm - Nebenrichig,| ous ) -
Stroflenbahn - Haupiricldg . | aus 1 |
Radfohrer Haupt-u. Nebes| aus ! |
richtung 7|
Geschwindigkeifssignale aus |
' warfen-
ous . s $ig ~
oder Einsclaliprogramm a(pro—
Gelbblivbeu gramm

Bild 1 E Einschaltprogamm

Um die Sichtbarkeitsbedingungen wihrend des Betriebes fur
den Verkehrsteilnehmer zu verbessern, wurden Forderungen
aufgenommen, bis zu welchen Werten die Lichtstirken wiih-
rend des Betriebes abnehmen durfen,Bei der Ausarbeitung
von Wartungszyklen mUssen diese Kriterien kUnftig zu-
grundegelegt werden,

Grundsitzlich sollte ein Signal unabhingig von den
Hintergrundleuchten immer mit gleicher Intensitdt wahrzu-
nehmen sein,d.h,,daB die Signale laufend ihre Leucht-
dichten entsprechend der Umfeldleuchtdichte dndern muften.

Die derzeitig in der DDR verfugbaren Stevergeriite und Sig-
nalgeber lassen das zur Zeit noch nicht zu, trotzdem wurden
international bereits Ubliche Parameter fur unterschiedliche
Tag- und Nachtschaltung in den Standord aufgenommen,
damit bei Neuentwicklungen von Steuergeriten dieser not-
wendige Trend berUcksichtigt werden kann,

Da durch Signalphantomerscheinungen die Signale, insbeson -
dere schlecht gepflegter Signalgeber schlecht oder gar
nicht erkennbor sind und vorwiegend in Ost-West ~ und
West-Ostrichtung zu unfallprovozierenden Fehlinformationen
fuhren, werden phantomarme Signalgeber gefordert,
Phantomarm deshalb, weil phantomfreie Signalgeber in der
DDR in den kommenden Jahren nicht verfugbar sein werden.
Phantomarm ist bereits ein um 6° bis 8° genei gter Signal
geber mit Abschirmblende/18/,wie sie bei den ersten Sig-
nalgebern noch Ublich waren,

Da einerseits diese Neigung bei Signalgebern uber der

Fahrbahn leicht realisierbar und der Signalgeber Uber der
Fahrbahn meist einen anderen Einstrahlwinkel hat ist auch
aus der Forderung nach phantomfreien Signalen die grund-
stitzlich Anordnung neben und Uber der F ahrbahn erforderlich
lich, Sie wird kunftig als Regellssung gefordert,

KONTRASTBLENDEN

Sind die Leuchtdichteunterschiede zwischen Lichtsignal,
Signalgeber und Hintergrund des Signalgebers gering bzw.
bei sehr unruhigem und hellem Hintergrund,so sollen Kon-
trastblenden um die Signalgebher angebracht werden.Die
vorgegebenen Kontrostblenden sind so gestaltet,dal sie ein-
heitlich fur hellen und dunklen Hintergrund verwendet wer-
den ksnnen, Fur die optische Wirksamkeit der Blenden ist
es unwichtig,ob die Blende vor oder hinter dem Signal-
geber angebracht wird, In der internationalen Praxis werden
diese Blenden meist vor den Signalgebern, hiufig als Ele-
ment desselben, angeordnet,

Kontrastblenden sollen unbedingt um kleine Signalgeber
und um einfeldige Signale(Raumpfeil)angebracht werden.
Obwohl fur die Notwendigkeit von Kontrastblenden op-
tisch-physiologische Kennwerte und entsprechende MeBver-
verfahren existieren, ist jedoch wegen der vielen miglichen
Umfeldleuchtedichtewerte der MeBaufwand in der Regel
praktisch zu hoch,
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Nach wie vor mul deshalb der LSA-Projektant bzw, Be-
treiber aus praktischen Beobachtungen und auch aus der
Analyse des Unfallgeschehens heraus entscheiden,wo der
Aufmerksamkeitszwang der Signale durch Kontrastblenden er-
htht werden muB3,

MASKEN

Um das duBere dem Verkehrsteilnehmer auffdilige Erschei-
nungsbild der Signale nicht zu verindern,wurden alle
Maskenformen unvertindert Ubernommen,

Die Leuchtfeldmasken durfen sich nicht verindern,d.h. das
Signalbild muB wihrend -des Betriebes der LSA immer er-
halten bleiben,um Erkennungsschwierigkeiten und Ver-
wechslungsmoglichkeiten auszuschalten, Sich verdndernde
Masken sind unverzUglich auszuwechseln, Die gegenwdrtig
allgemein eingesetzten Alu-Masken entsprechen den Stan-
dardforderungen, nicht jedoch die fruher Ublichen Abzieh-
bilder,

Darauf soll nochmals hin gewiesen werden,da noch hiufig
nichistandardisierte anzutreffen sind.

Wegen ihrer schlechten Erkennbarkeit sind die kombinier-
ten Pfellmasken(geradeaus und rechts bzw.links) nur noch
in zu begrundenten Ausnahmefdllen zugelassen. Wenn eine
derartige verkehrstechnische Ldsung erforderlich ist,sollen
besse zwei Signalgeber,einer mit einem Geradeauspfeil
und einer mit einem Abbiegepfeil, nebeneinander installiert
werden.

Zu 3.1, Fahrzeugeinfahrsignale
Sichtbarkeit

Aus wahrneh mungspsychologischen und fahrdynamischen
Grunden(Entscheidungszeit + Reaktionszeit + Bremsweg)
mul mindestens 1 Signalgeber einer Signalgruppe (d.h.
Signalgeber mit jederzeit gleichen Signalbildern) ab

100 m vor der Aufstellinie ununterbrochen sichtbar sein.
D.h. es genugt nicht,daB nur ein Einfahrsignal der LSA
sichtbar ist,da ja selbst in der Zufahrt in den einzelnen
Signalgebern unterschiedliche Signalbilder angezeigt wer-
den knnen(z,B.bei der mehrphasigen Steuerung ).Es ist
auch nicht zuldssig,daB zwar 100 m vor der Aufstellinie
das Signal sichtbar ist,aber nicht die ntichsten beispiels~
weise 80 m .

Kann diese Mindestsichtbarkeit auch durch zusdtzliche
Signaigeber nicht gewdhrleistet werden,so mu3 150 m vor
der LSA das Verkehrszeichen Bild 105 der StVO rechts
neben der Fahrbahn aufgestellt werden, méglichst links
wiederholt,

Um die Auffalligkeit zu erhthen,sollten Verkehrszeichen
mit einer Kantenldnge von 1100mm verwendet werden
Bei spurgetrennter Signalisierung, insbesondere bei viel-
phasigen Signalprogrammen muB3 vermieden werden,daf
ein Sperrsignal mit einem benachbarten Freigabesignal
verwechselt werden kann,so doB zu spit oder Uberhaupt
nicht die notwendige Bremsung eingeleitet werden kann,
Aus dem gleichen Grunde wurde auch gefordert,die Sig-
nalgeber mit Pfeilen direkt Uber bzw, direkt neben den
entsprechenden Fahririchtungen bzw, Fahrspuren anzu-
bringen.

Die richtige Einjustierungiinsbesondere in Krummen) muB
durch den Verkehrsingenieur Uberwacht werden,

Die Kraftfahrer mUssen sich rechtzeitig und eindeutig den
entsprechenden Fahrspuren zuordnen kénnen,

ANORDNUNG VON SIGNALGEBERN

Die Anordnung von 2 Signalgebern unmittelbar nebenein-
ander ist wahrnehmungspsychologisch unbefriedigend. Diese
Lésung soll nur die Ausnahme sein,z,B, bei der Nachryst-
ung vorhande ner Anlagen oder bei Einsatz der kombinier-
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ten Pfeile, Unbedingt mul vermieden werden,dafl ein Sig-
nalgeber ohne Pfeile und ein Signalgeber mit Pfeilen neben-
einander angebracht werden,da in diesem Falle der Voll-
scheiben-Signalreiz wegen der stark unterschiedlichen
Leuchtdichten bei groBem Sehwinkel das Pfeilsignal unter-
drucken kann,

Analog sollen auch Signalgeber mit 200er und 300er Leucht-
felddurchmesser nicht unmittelbar nebeneinander angeordnet
werden,

Neu ist die Festlegung,dal in der Regel in jeder Zufah:,
vnabhtinig von der Anzchl der Zufahrtspuren und ob Haupt-
oder Nebenrichtung rechts neben und Uber der Fohrbahn je
ein Signalgeber anzubringen ist,

Nur in begrundeten Ausnahmefdllen kann auf das Signal
Uber der Fahrbahn verzichtet werden,dann sollte es jedoch
links wiederholt werden,

Fur die Anordnung der Signalgeber mit 200 mm Durch-
messer ergeben sich gegentiber dem alten Standard keine
abweichenden Festlegungen,

Kommen jedoch Signalgeber mit 300 mm Durchmesser zum
Einsatz,so konnten wegen der besseren Erkennbarkeit die
Forderungen hinsichtlich der Huufigkeit der Signalgeber
abgemindert werden. Es genligen dann unabhidngig von der
Anzahl der Fahrspuren ein Signalgeber rechts neben und
ein Signalgeber Uber der Fahrbahn, Bei Spursignalisation
allerdings entsprechend mehr,

Spursignalisierung

In dem neuen Standard wurde auf eine Trennung in Fahr~
spur- und Richtungssignalisation verzichtet,da in der Praxis
kaum zwischen beiden unterschieden wurde, obwohl die
Unferschiede nach wie vor vorhanden sind,

n Ubereinstimmung mit dem RGW-Standardentwurf/3/ sollen
ben der Signalisierung mit Pfeilen in allen Signalgebern
einer Zufahrt Pfeile enthalten sein.

In zu begundenten Ausnahmeftilen ist jedoch eine Spur-
signalisierung nur der Links- oder Rechtsabbieger zulissig.
Es sollte jedoch immer gepruft werden,ob mit einer Signali.
sierung mit dem Réumpfeil ( innere Mehrphasigkeit) nicht
der gleiche Zweck erfullt wird,

Durch die Forderung nach Pfeilen in allen Signalgebern

soll

- die Begreifbarkeit der LSA erhtht und Fehldeutungen der
Signale mdglichst ausgeschaltet werden und.

- die Spursignalisierung nur in dem unbedingt notwendigen
Umfang angewendet werden, damit Uberbetrieblich differen-
zierte, die Begreifbarkeit des Knotenpunktes beeintrtich-
tigende Lichtsignalregelungen mglichst unterbleiben,

-AuBBerdem sind Pfeilsignale wesentlich schlechter zu er-
kennen als Signale ohne Masken,da die Lichtaustrittsfliche
geringer ist und die Lichtstirke wegen der Uberstrahlgefahr
auch nicht beliebig erhtht werden konn, Besonders schlecht
sind kombinierte Richtungspfeile zu erkennen.

Bei 2 Linkshbbiegespuren mul dann beispielsweise links
neben und direkt Uber den Linksabbiegespuren je ein Sig-
nalgeber vorhanden sein,

In einem Signalgeber mit Pfeilen mussen in allen Leucht-
feldern Pfeile enthalten sein.Die Pfeile beispielsweise nur
im roten oder grinen Leuchtfeld wegzulassen, ist nicht
statthaft.

Signale mit Richtungspfeilen durfen nicht verwendet werden,
wenn keine konfliktfreie Fahrt,auch gegenlber Fufigtingern,
gewdhrleistet werden kann,

Das gilt auch fur den Raumpfeil.Deshalb darf auch das
Bild 23 der StVO nicht als leuchtender Signalgeber ange-
zeigt werden,da bei dieser Regelung keine Konfliktfrei-
heit gewdhrleistet ist,

Neu ist,da bei mehr als einer Abbiegespur,das Signal
Uber diesen Fahrspuren wiederholt werden muf3.

alle 5G 300@

olie SG 200
Mindest forderungen

Bild 2 E Unterschied der Anordnung der Signalgeber bei
unterschiedlichen Leuchtfeldgréien
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Im Standard und in der StVO wird immer davon ausge-
gangen,dal ein grUn leuchtendes Spursignal immer kon-
flikffreie Fahrt in der angezeigten Richtung anzeigt.
Wichtig ist auch die erginzende Bestimmung,daf8 fur
durch Richtungspfeile angezeigte Fahrtrichtungen alle
Fahrspuren als Richtungsspuren gemd TGL 12096/02 mar-
kiert sein mUssen  Das bedeutet andererseits, da3 keine
Richtungssignalisierung angewendet werden kann, wenn
keine den Fahrtrichtungen enisprechende Fahrspuren vor-
handen sind, '

Hiermit soll die Signalisierung ergtinzend ein mdglichst
sinnvoller und sicherer Verkehrsablauf in der Knotenzu-
fahrt erreicht werden,

Zu 3.3.Rechtsabbiegepfeil

Durch die StVO 77 wurde die Signalisierung der bei Rot

rechts abbiegenden Fahrzeuge neu geregelt,

In Ubereinstimmung mit der Wiener Konvention wurde das

Rechtsabbiegen bei Rot verboten,in Ausnahmefallen soll

diese an sich bewtthrte Form des nichtkonfliktfreien Rechts-

abbiegens jedoch noch zugelassen werden,und zwar wenn

neben der roten Vollscheibe,der Signalgeber darf keine

Pfeile enthalten,das Verkehrszeichen (Bild 23 der StVO)

gruner Pfeil mit weiem Rand in schwarzem Umfeld" an-

geordnet ist,

Dieser Pfeil darf nicht leuchten oder beleuchtet sein,da

er sonst nicht von dem konflikifreie Fahrt anzeigendem

Spursignal- unterschieden werden kann und damit verkehrs-

geftihrdende Zustinde herbeifUhren wurde,

Diese Abbiegeregelung ist durchlaBerhthend, erfordert je-

doch eine gute Verkehrsdisziplin' Sie soll kemesfalls ange-

wendet werden, wenn

- der Rechtsubbleger sich die Verkehrsfluche mit konflikt-
frei gefUhrten Abbiegestrdmen (z.B.Linksabbiegern der
Gegenrichtung ) teilen muB3

~ der Rechtsabbieger konfliktfrei signalisierte parallele
Geradeausverkehrsstrome kreuzt (z. B, StraBenbohn auf

. eigenem Bahnk&rper, Radbahnen ),

Zu 3.4. Rdumsignale

Rsumsignale werden in der Regel als Linksabbiegesignal
bei versetztem GriUn der Gegenrichtung (innere Mehr~
phasigkeit ) eingesetzt, Sie gewthrleisten konflikifreie

Fahrt gegentber Fahrzeugen und FuBgtingern.Da diese
Regelung leistungsfihiger ( alle ungenutzten Grunzeiten
kdnnen genutzt werden ) als eine besondere Linksabbieger-
phase aber ebenso so sicher ist,sollte ihr immer mehr der
Vorzug gegeben werden,

Wegen der geringen Erkennbarkeit des einzelnen Grun-
Pfeiles und weil das Signal nur zeitweise leuchtet,soll
vorrangig ein 300er Signalgeber mit Kontrastblende ver-
wendet werden,

Signalgeber mit 200 mm Durchmesser mUssen unbedingt mit
einer Kontrastblende umgeben sein,

Im Knoteninnenraum ist vor der Konflikifliche eine Auf-
stellinie fur die Linksabbieger zu markieren,

Zu 4, StraBenbahnsignale

Stralenbahnen werden in der Regel durch eigene Signale
( 4-Lampensignalgeber ) gestevert, wobei die Signalbilder und
deren Fdge durch die BO=Strab /7/ und die dazugehsrige
"Signalordnung fUr StraBe nbahnen" geregelt werden,

Das Signol St 16 der SO=5trab soll jedoch nicht ver-
wendet werden, da es sich praktisch nicht gegen Lampen-
ausfall sichern 14ft,

Die StraBenbahnsignale zeigen nur Frelgabe -und Sperr-
zeiten an, Entsprechende wahrnehmungspsychologisch und
technisch bedingte Uberfahrzeiten sind bei den Zwischen-
zeitberechnungen zu berUcksichtigen und als Sperrzeit
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Bild 5 E Beispiel fur die Anordnung des Raumsignals R1
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Bild 6 E Signalprogramm fur ein Raumsignal als Nachlaufphase
gesendet

anzuzeigen,Da die Uberfahrzeit von noch méglichen Brems-
zeiten abhtngt, die wiederum von der Zufohrigeschwindig-
keit abhtingig ist,wurden in Ubereinstimmung mit den tech-
nischen Bremsannahmen der BO-Strab als Haltezeituber-
fahrung dargestellte Ubergangszeiten ( zwischen Freigabe
und Halt ) von 3 bis 6 Sekunden fur Zufohrigeschwindig-
keiten von 30 bis 50 km/h festgelegt, Zwischenwerte
kdnnen geradlinig interpoliert werden,

Werden StraBenbahnen nicht durch eigene Signale gesteuert,

so mUssen die gegenuber dem Ubrigen Kfz-Verkehr ldngeren
Zwischenzeiten angesetzt werden, Bei Ausfall der Straflen -
bahnsignale ist die gesamte LSA abzuschalten, da in der
Regel die Zwischenzeiten des Kfz-Verkehrs fur einen
sicheren Strafe nbahnverkehr nicht mehr ausreichen oder
es wird auf ein spezielles Kfz-Strab-Signalprogromm um-
geschaltet,

Aus Sicherheitsgrunden durfen bei Neuanlagen zwei oder
dreibegriffige Signalgeber mit roten,gelben, grunen Farb-
bildern fur die Straenbahn,die zu Verwechslungen mit
den Kfz-Signalgebern fuhren knnen, nicht mehr installiert
werden , Bestehende Signalgeber soliten umgehend durch

4 -Lampen -Straenbahn -Signalgeber ausgetauscht werden.

Vorsicht ist bei der Verwendung von Vorsignalen geboten,
da diese Signale fur die StraBenbahn die Bedeutung von
versefzten Hauptsignalen hat (analog den Eisenbahnvor-
signalen ), Abweichend von den Eisenbahnsignalen sind
jedoch in den LSA-Steuergertiten die Straenbahnvorsig-
nale nicht mit dem folgenden Einfahrsignalen verriegelt
sodaf bei Auftreten eines Fehlers am Einfahrsignal die
Sicherheit der vorsignalisierten Straflenbahn nicht mehr

B3
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gewdhrleistet ist. Diese sicherungstechnischen Mangel
ksnnen durch die Einbeziehung des Vorsignals in die
RotlampenUberwachung des Hauptknotens begegnet bzw.
durch die Anwendung des weilblinkenden Signals St 6 b
gemildert werden, Dieses Sigrmal kann auch als Uber-
gangssignal von Halt auf Freigabe (und als Abfahrtssignal
an Haltestellen ) gesendet werden, .

Der Vorschlag dreibegriffige Straenbahnsignalgeber zu ver-
wenden, die aus dem gleichen Elementen wie die Fahrzeug-
Rad-, Blink - und FuBgtingersignale aufgebaut sind, lediglich
mit anderen Masken, konnte vorerst noch nicht realisiert
werden, da die derartigen Signale in der StVO 77 und
der BO=Strab 76 nicht enthalten sind.

Diese Signale hitten neben dem dkonomischen Vorteil

eines einheitlichen Grundelementes noch den wesentlichen
Vorteil der Anzeige von Ubergangs-und sonstigen Kombi -
nationssignalen, die bei der Steuerung des OPNV in
Grunen Wellen erforderlich sind,

Auch die Verwendung von 4-Lampen-Signalgebern fur den
Busverkehr (z. B, bei der Busschleuse ) kann im Standard
nicht geregelt werden,sondern mu von den Organen des
Md| genehmigt werden.

Zu 5. Radfahrersignale

An weitriumigen Knoten mit Radbahnen kinnen eigene
Radfahrersignale aufgestellt werden,in Ausnahmefdllen
auch an anderen,wo lange Rdumwege hohe Verlustzeiten
am Knoten ergeben wurden,

In den Zwischenzeitberechnungen mul der Radfahrer immer
dann berUcksichtigt werden,wenn er regelmaflig auftritt,
Verbindliche Kennwerte bei welchem Verkehrsaufkommen
und welcher Verkehrsverteilung er nicht mehr in die Zwi-
schenrechnung eingehen muf3, konnte nicht gegeben werden,
In der Literatur/25/ wurde ein Wert "wenn weniger

als ein Radfahrer in zwei Umldufen auftritt"genannt,

Tritt der Radfahrer jedoch zu manchen Tageszeiten auch
nur kurzzeitig in Pulks auf,so mu er unbedingt bertick-
sichtigt werden,

Die Signalbildfolge war durch die StVO vorgegeben, Sie
weicht zwar nach wie vor-von der dreifarbigen der Wiener
Konvention ab, die zweifarbige Losung hat sich aber in

der DDR bewthrt, Verwechselungen mit den Signalen des
Kroftverkehrs werden dadurch vermieden,

Radfahrersignale mussen wie alle Fahrzeugsignale vor der
Konfliktflache angeordnet sein.Zur Erhthung der Verkehrs-
sicherheit ist die Einhaltung dieser Forderung besonders
wichtig, da der doch relativ ungeschulte Radfahrer sich
einmal nach Kfz-Signalen ,zum anderen nach Radfahrer-
signalen richten muB. Er sollte donn zumindest die Signale
stindig am gleichen Platz vorfinden,

Fur Radfahrer gilt wie fur clle anderen Fahrzeuge: bei
Rot Halt vor der Aufstellinie bzw. bei deren Fehlen Halt
in der Hohe des Signalgebers,

Diese Forderung ist durch die Sfandordfesflegung einzu-
halten,

Der Anhaltepunkt vor dem Radfahrersignal ist durch eine
Aufstellinie zu markieren,

I
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Bild 9 E Beispiel fUr die Anordnung
des Radfahrersignalgebers
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Zu 6, Fuigtingersignale

Fullgtingertbergtinge sollen miglichst nch an den Knoten
herangerUckt werden,um den Fulgtingem Umwege zu er-
sparen und vor allem um die ,die Durchlalfshigkeit min-
dernden Riumzeiten mdglichst klein werden zu lassen,

An LSA werden die Verkehrssirdme zeitlich und nicht
rdumlich getrennt!

Lediglich wenn in der parallel zum Ubergang verlaufenden
Strale gemischt benutzte Spuren (geradeaus und rechts )
vorhanden sind, kdnnen um Aufstellfléchen fur den Rechts-
abbieger zu gewinnen die Ubergtinge um 5 bis 10 m zu-
ruckversetzt werden,Die so erzielten Kapazititsgewinne
sollten jedoch gegen die Kapazittitsverluste bei lingeren
Riumwegen abgewogen werden! ’

Um die Fuligtingerrdumzeiten klein zu halten und den
FuBBgtingerservice zu erhthen, sollten die Borde an den
Rindern und Inseln abgesenkt und die Ubergtinge aus-
reichend breit bemessen sein,

Zum Standort des Signalgebers wird gefordert, dal der
Signalgeber auf der der Wartefliche gegenuberliegenden
StraBenseite innerhalb der Begrenzungslinien anzubringen
ist,d.h, er kann links,in der Mitte oder rechts vom Uber-
gang stehen.Durch die Anordnung rechts werden dos
Rechisgehen und flUssige Fulgdngersirdme geftrdert und
domit die Leistungsfihigkeit des Ubergangs erhtht,
AuBerdem sind die Ubergtinge dann auch bei nicht (bzw.
nicht mehr ) vorhandenen Aufstellinien gesichert,denn bei
nicht vorhandener Aufstellinie gilt rechtlich (zumindest
intemational ) die Hihe des Signalgebers als Stoplinie

und da die Fahrzeug-und Fullgiingersignale hdufig an
einem Most befestigt sind, halten die Fahrzeuge richtiger-
weise vor dem Ubergang,

Ubergtinge Uber besondere oder eigene Bahnkdrper der
Straflenbahn sind kunftig unbedingt sngnalfechmsch oder
baulich zu sichem.

Diese Forderung resultiert aus dem Unfallgeschehen und
ist deshalb besonders zu beachten,

Da eine signaltechnische Sicherung wegen der unzureichen-
den Geritetechnik, der fehlenden Aufstellflichen und der
erheblichen Kapazititsminderung htiufig nicht realisierbar
ist,mul der Ubergang baulich-baulich im weitesten Sinne~
gesichert sein,

Fur den Fuflgtinger wiire auch nur eine stra3enbahnab-
hingige Signalsicherung sinnvoll, Sie sofl angestrebt werden
Eine bauliche Sicherung ist z. B, auch schon ein mit ver-
setzten Leitgeltindem gestalteter FuflgtingerUbergang.

j\\h\ °<F ann

aEEN ,l" \* /' 1T
/ L
—amad \J EnEn
sead N"\Lh

Bild 10 E FuigingerUbergang Uber einen besonderen Bahn-
kdrper der Straenbahn, Ubergtinge Uber die Fahr-
-bahnen sind signalisiert, Ubergang Uber den beson-
deren Bahnkdrper ist nicht signalisiert aber mit ver-
setzten Leitgelindern gesichert,
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Es kdnnen jedoch im einfachsten Falle auch durch Borde

Befestigungen und Markierungen deutlich voneinander ge-
trennte Warte-und Konflikiflichen sein., Ungeeignet sind

Hinweistafeln vu.4..

Im Signalprogramm muf} unbedingt vermieden werden, dafl

Fulgtinger und StraBenbahn zur gleichen Zeit am Kon-
fliktpunkt eintreffen,d,h, zur gleichen Zeit ihre Freigabe
erhalten.

Die Freigabezeiten mussen mindestens versetzt geschaltet
sein,

Besonders gefshrlich ist dabei die den Ubergong kreuzende
abbiegende StraBenbahn . ~
Andererseits sollte versucht werden, daf die Fugtnger
Stralen mit besonderem Bohnkdrper in ihrer gesamten Breite
in einem Zuge gesichert Uberqueren kdnnen,

Die zeitlich verseizte FuigtingerUberquerung sollte auch
sonst mglichst vermieden werden, da sie insbesonders beim
teilweisen Ausfall der nicht Uberwachten Fullgtingersignal -
lompen immer éine potentielie Unfallgefahr einschliefit,

Zu 7. Blinksignale

Gelbblinken

In den Standard neuaufgenommen wurden Forderungen fur
das Gelbblinken,da dieses durch die StVO kunftig in Aus=
nahmefillen zugelassen ist.

Da bei einer aligemeinen Einfuhrung des Gelbblinkens der
wahrnehmungspsy chologische Nutzen verloren gehen wirde
ist der Einsatz auf die im Standard genannten Fille be-
schrinkt, -

Bei Anlagen,die aus GrUnden der Verkehrssicherheit
gelbblinken, sollte eigentlich statt des gesamten Knotens
nur in der untergeordneten Strae geblinkt werden, Das ist
jedoch zur Zeit gertitetechnisch noch nicht miglich,folglich
muUssen alle Gelblampen blinken.Die Blink frequenz von

60 Hz darf nicht erhttht werden,

Rotblinken

Neben dem im Standard genannten Einsotzfillen kann das

rotblinkende Signal ausnahmsweise auch an anderen, selten

zu sperrenden Gefohrenpunkten aufgestellt werden ( z. B,

vor Ausfahrten fur Spezialfahrzeuge ).

Das Signal darf nicht angeordnet werden

~ in Grunen Wellen

- an Knoten wo bedingt durch die Verkehrsdichte oder aus
Sicherheitsgrunden eine normale Lichtsignalanlage gerecht-
fertigt ist,

In bebauten Gebieten soll das rotblinkende Signal die Aus-
nahme bleiben,da fahrtechnisch bedingt, immer mit Anfangs-
rotUberfahrungen und damit gefthrlichen Auffohmsituationen
zu rechnen ist,

Die Signalgeber sind immer vor der zu sichernden Kon-
fliktfliche anzuordnen, Die Aufstellinie soll markiert sein,
Die Signalanlage muB durch Verkehrszeichen Bild 105
StVO angekundigt werden.

Zu 8. Richtungswechselsignale

Die Begriffe "Wechselspursignal und Richtungswechse!-
signal® sind identisch, der eine wurde in der StVO, der
andere in der TGL 12100/03 gepragt,

In der Literatur werden weitere genannt Die Forderungen
on Richtungswechselsignale wurden standardisiert, da diese
Regelungsform in der StVO enthalten ist und die zuneh-
mende Verkehrsdichte in absehbarer Zeit deren Einfuhrung
notwendig machen wird,

Da sich diese Beiriebsform von der tbrigen Lichtsignali-
sierung grundlegend unterscheidet und vorerst noch keine
DDR-Erfahrungen vorliegen ist -fur den Einsatzfall die Zu-

stimmung des Mdl und des MfV erforderfich.
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Bild 11 E Beispiel fur die Anordnung der Radfahrer und Fulgingersignale bei einer Kreuzung mit starrer Schiene

BRI

Bild 12 E Beispiel fur die Anordnung der Ratblinksinalgeber

Im Standord sind deshalb auch nur wesentliche Parameter
festgelegt.

Richtungswechselsignale sind nicht identisch mit den Ub-
lichen dreifarbigen Fahrzeugsignalen, Richtungswechsel -
signale zeigen nur die Befahrbarkeitsrichtung einer Spur
an, Die totstichliche Freigabe der Spur erfolgt erst durch

ein gemil Abschn, 3 definiertes grunes Fahrzeugsignal,
Zwischen dem Richtungswechselsignal und dem Knoten-
fahrzeugsignal mUssen aus wahrmehmungs -psychologischen
Grunden Absttinde von mindestens 50 bis 100 m einge-
halten werden. In ihrer Gesamtheit stellt jeder Richtungs-
wechselbetrieb ein kompliziertes vielfach voneinander ab-
hingiges Steuverungsmodell dar,

Zu 9. Geometrische Anordnung der Signalgeber

Ubereinstimmend mit dem RGW -Standardentwurf/3¢ wird
die Signalgeberonordnung kiunftig in Abstandsbereichen

( von Min bis Max. ) vorgegeben,

Signalgeber Uber der Fahrbahn sollten mbglichst weit von
der Adstellinie entfernt sein,damit das Signal unter einem
mbglichst kleinen Winkel gesehen werden kann,

e e e
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Die gegenwurtig zugelassene Mindestentfernung von 3,0 m
berticksichtigt gewisse techhisch-tkonomische Zwinge, und
sollte nicht die Regelltsung sein.

Zu 10, Verkehrszeichen’

Dieser Abschnitt wurde neu in den Standard aufgenommen
und ergtinzt den Standard TGL 12096/01, Er regelt nur die
Anbringung von Verkehrszeichen an Fahrzeug-Einfahrsig-
nalgebern . An anderen Signalgebermasten soliten, auBer an
Geschwindigkeitssignalen, keine Verkehrszeichen angebracht-
werden,

Alle anderen Forderungen an das Verkehrszeichen selbst
sind in dem Standard TGL 12096/01 bzw, in den vom

Md| herausgegebenen Hinweisen/26/ enthalten, und fest-
gelegt.

Da LSA jederzeit ausfallen bzw.abgeschaltet werden kinnen,
und auch dann eine eindeutige Verkehrsfuhrung mdglich sein
muB3, ist Indirekt festgelegt,dal Knotenpunkte mit LSA im-
mer mit positiven und negativen Vorfahrtszeichen ausge-
rUstet sein mUssen,

Verkehrszeichen sollen an der dem Verkehr abgewandten
Seite neben den Signalgebern angebracht werden. Sie Uber
den Signalgebem anzubringen ist mtglich und im Ausland
auch verbreitet,

Die Mindestabstinde zwischen Verkehrszeichenunterkante
und Geh-bzw, Radbahn darf jedoch 2,0 m nicht unter-
schreiten, Das gilt immer,auch an LSA auBlethalb von Ort-
schaften,

Signalgebermasten mit positiven bzw. negativen Vorfahrt-
zeichen sind rundherum gelb bzw. rot/weil} anzustreichen,
damit soll ermeicht werden,daR sich alle Verkehrsstréme
uber die gesamte Vorfahrtregelung am Knoten informieren
kdnnen,

W KT K1 TR 1M

450...§50

IR S N

Bild 13 E Beispiel fur die Anordnung der Richtungswechsel -
signale Uber der Fahrbahn

Seite 9
Zu 11, Verkehrstechnische Grundlagen, Sicherheitsforder-
ungen fur Signalpr ogramme

Dieser Abschnitt des Standords enthdlt neu u.a. Forder-
ungen zur Freigabeverriegelung und Lampenuberwachung,
die wesentlich die Sicherheit der Lichtsignalanlagen er-
hthen,

Obwohl die Ubergangszeiten und die Werte zur Zwischen-
zeitenberechnung letzlich im wesentlichen unvertindert
wieder im neuen Standard erscheinen,so gab es doch da-
zu in der Entwurfssphase wiederum vielfdltige Diskussionen
und Anderungsvorschlige.

Es muB vorausgeschickt werden,dall keinerlei Unfille be-
kannt geworden sind,die auf unzureichende Zwischenzeit-
annahmen nach TGL 12094/04, Ausg, 1974, zurickzufuhren
gewesen wiren, Die Standard wor also sicher, Wenn also die
Werte unvertindert Ubernommen wurden, ist damit zu rech-
nen,da auch der neue Standard sicher ist,aulerdem ist
eine Kontinuittt der Berechnimgen als solche miglich.
Andererseits wurde verschiedentlich diskutiert,da eine
mbglicherweise zu hohe Sicherheit zur Kapazittitsminder-
ung fuhrt Das ist ein generelles Problem aller Zwischenzeit-
berechnungen, Unter Bezugnahme auf die hier gewthiten
theorelischen Berechnungsannahmen ist dieser Vorwurf un-
richtig;in praxisist jedoch ein teilweise von den Berechnungs
annchmen abweichendes Fahrverhalten zu beobachten (An-
halten vor Gelb ) ,dofl dann zumindest rechnerisch zu einer
minimalen rechnerrischen Abnahme der Durchlafahigkeit
fuhrt, Rechnerisch deshalb, weil auch bei den Durchla3~
fuhigkeits-Berechnungsverfahren von einer Reihe von An-
nahmen und Vereinfachungen ausgegangen wird,die fur die
Verhdlimisse am Knotenpunkt mit den kleinen Zeiteinheiten
(Umlauf) und den individuell stark streuenden Verkehrs~
verhalten nur bedingt zutreffen,

Z.B, sind selbst in Spitzenstunden bei weitem nicht alle
Grunzeiten gleich oder Uberhaupt ausgelastet, trotz Uber-
lasteter Stundenwerte.

Einerseits mul jede Berechnug von gewissen-mdglichst ge-
naven-Annahmen ausgehen, andererseits mu3 eine Perfekfio-
nierung des Rechenmodells dort aufhtiren,wo die Ungenauig-
keiten in den Belegungsgrten jede rechnerische Verfeiner-
ung Ubertrifft .

Das gilt quch fur die Zwischenzeitberechnung, Der berech-
nende Ingenieur mul die Verhtlinisse des Knotenpunktes

. ?};Sachkenntnis einschitzen und im Zweifelsfall fur jeden
ho

tenpunkt von neuem die Sicherheit des Knotenpunktes
nachweisen Deshalb [88t auch der neue Standard eine Ab-
weichung von den im Bild 23 dargestellten Parametern zu,
sofemn das die Sicherheit und Effektivittit des Knotenpunkfes
erhtht und schriftlich begrundet wird.

| 150 m o 100 bis 150 m .
[ | Mindestwert 2 50m
1 ]}
SR v SR I SR R - B
- » SN BN o
1 X » P
-+ - - — - - = - -
SN N IR BN | L N o < R
| > J\ »
L ’v L
» Einfahrsignol am Knofen.
@ > FuBgtngersignol om Kriofen
D Richtungswechselsigrol

@ Wechselverkehrszeicher

(betriebene Spurouffeiiung der
RicHiungswechselstrecke onzeigend)

Bild 14 E Beispiel fur die prinzipielle Anordnunder Richtungswechselsié‘nale im Lageplan
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Von welchen Annahmen muB ausgegangen werden:

- der 5tVO und den dort festgelegten Signalbildfolgen
und deren Definition

- den Mmdestbremsverzbgerungen gemiBB StVZO (b =3,0
bzw. 3,5 m/s

- den bei Nusse auf die Strofle Ubertragbaren Bremsver-
zbgerungen

- einem "Normalverkehrsteilnehmer, d. h, einem Verkehrsteil -
nehmer, der Uber ein MindestmaB an Verkehrstuchtigkeit
und StraBenverkehrserfahrung verfugt und der zu einem
verkehrsgerechten Verhalten bereit ist

- einer Verkehrsanlage,die den Mindestanforderungen,die
ein "Normalverkehrsteilnehmer" erwartet, entspricht (also
z.B keine Schlagltcher aufweist, denen auszuweichen ist).

Zu 11,1,

Die Ubergangszeiten sind konstante Werte und kunden den
Wechsel der Signalbilder Rot und Grun an,

GrUn + Gelb und Gelb

Fur den Ubergang von Grun zu Rot ist aus fahrdynamischen
Grunden eine Mindestzeit unbedingt erforderlich,da in Fahrt
befindliche Fahrzeuge nicht in beliebig kurzer Zeit anhalten
ksnnen . Diese Ubergangszeit muB so grol bemessen sein,daf3
entweder vor Rotbeginn die Aufstellinie noch Uberfahren oder
ein normaler Bremsvorgang noch vor der Aufstellinie abge -
schlossen werden kann,

Der notwendige Bremsweg setzt sich aus den Fahrwegen
witthrend der Reaktions-und Enfscheidungszeit,der Bremsan-
sprechzeit und dem eigentlichen Bremsweg zusammen,

Die Reaktions-und Entscheidungszeit kann mit 1,0 s ange-
‘'nommen werden,wobei hthere Werte durchaus keme Selten-
heit darstellen /10/,

Die Bremsansprechdauer betrigt je nach Fahrzeug 0,2 bis
0,6s.

Die Mindestbremszeit ist abhtingig von der Zufahrtge-
schwindigkeit und der fahrzeug~ und stralenabhingig-msg-
lichen Bremsverztigerung,die ein normoles Anhalten (keine
Gefahrenbremsung 1) zulat,

Die in der STVZO geforderten Mindestbremsverztigerungen
mUssen deshalb als Annahme fUr die MindestUbergangszeit,
fur die immer eine eindeutige Fahrer-Reaktion mdglich

ist, zugrundegelegt werden, Fur die Zufahrtgeschwindig-
keiten ergeben sich bei einer Bremsverztigerung b folgen-
de Mindestubergangszeiten /12 / :

Ubergangszeiten

b =3,0 m/s2 b =3,5m/s2
| V=50kmh | 2,3+1,0=3,35[2,0+1,0=3,0s
V=60kmM | 2,8+1,0 =3,8s| 2,4+1,0=3,45
V=70km/h | 3,3+1,0=4,35|2,8+1,0=3,8s

Die ous technischen und psychologischen Grunden mit
6,0s bemessene Ubergangszeit Grun + Gelb und Gelb ist
also sehr reichlich bemessen, Dabei wird jedoch zwischen
den Signalbildern Grun + Gelb und Gelb kein Unterschied
gemacht,

Grun + Gelb sollte ursprunglich jedoch nur eine Vorinfor-
mationszeit von Gelb sein,in der die Reaktions-und Ent-
scheidingsprozesse abgeschlossen werden sollten, wihrend
bei Gelb der eigentliche Brems-bzw. Durchfahrvorgang
ablaufen sollte, und zwar so,wie es die UN-Konvention
/4/ definiert:"bei Gelb darf kein Fahrzeug die Aufsteli-
linie Uberfohren, aufler,wenn es sich beim Aufleuchten des
gelben Lichtsignal so nahe an dieser befindet,dafl es unter
den Bedingungen einer cusreichenden Sicherheit vor Uber~
fahren der Aufstellinie nicht mehr angehalten werden
kdnnte, "

Dilemmazone
(weger Bremsen

70 noch Ffohren
méglich)
g
£ 601 S = Bremskurve mit Bremsverztigerung b =2,5 m/s
L,“Q S = Bremtkurve mit Bremsverztigerung b =3,0 m/s
L 533 = Bremskurve mit Bremsverztigerung I:B =3,5 n\/s
< 501
L]
&
A,O.

Bereich in dem

&

3

Entfernung zur Aufstellinie
N
S

0w 20 330 4 5 60 W
Anndherungsgesciwindigkait in  km/h

Bild 15 E Bremswege S, und Fahrweg S. in Abhtingigkeit von
der Geschwindigkeit fur eine Gelbzeit von 3, Os
{Recktionszeit und Entscheidungszeit in Grun +
Gelb~- Phase)

Tatstichlich wird in der Praxis jedoch meist Grun+Gelb

der gelben Signalfarbe gleichgesetzt, Die so entstehende
lange Ubergangszeit ist jedoch problematisch, da die Streu-
ung der Entscheidungszeiten und damit die kritischen Situa-
tionen zunehmen, Die allgemeine Gelblichtproblematik
nimmt zu /14/, Daher auch vermutlich das mitunter ausge -
sprochene absolute Fahrverbot bei Gelb, Damit wird aber
Gelb zu Rot, .

Vorteilhaft wirkt sich die lange Ubergangszeit bei der
Zwischenzeitbemessung aus,wenn der Anteil langsamfahren-
der Fahrzeuge hoch ist,da diese in den Riumzeitannahmen
nicht berUcksichtigt sind.

Andererseits ist bei homogenen schnellen Verkehr dadurch
eine verringerte Gelbuberfahrzeit (tU) von 1,0 bis2, 0s ge-
rechtfertigt und dann auch durchawus zuldssig,

Rot + Gelb

Die Ubergangszeit Rot + Gelb ist im Gegensatz von

Grun + Gelb, Gelb fahrdynamisch nicht erforderlich, Sie

sall lediglich Verlustzeiten,die durch des Anfahren aus
dem Stand enistehenverringern,

Rot + Gelb soll so kurz sein,dal Fruhstarts unterbunden

und die mit fliegendem Start einfahrenden Fohrzeuge htch-
stens mit der zuldssigen Geschwindigkeit bei Griinanfang
die Aufstellinie Uberfahren kdnnen,

Erfahrungsgemtil betrigt diese Vorbereitungszeit heute
1,0bis 2,0s,

Bei einer Rot + Gelb-Zeit von 2,0s wurde aus Gachw:ndig-
keitsabstandsuntersuchungen /l 3/ ermittelt,daB bei einer
Beschleunigung von 1,3 m/s die Aufstellinie bei fliegen—
dem Start noch mit einer Geschwindigkeit von rund

70 km/h uberfahren werden kann(bei einer Haltentscheidung
mUBte mit b=3,5 m/s abgebremst werden ).

Aus Grunden der Sicherheit wiire eine Rot + Gelb—Zeit

von 1,0s emp ehlenswert, Aus technischen Grunden wurde
jedoch die Rot + Gelb-Zeit von 2,0 s beibehalten.

Zu 11,2, Zwischenzeiten

Das gewtthlte Zwischenzeitberechnungsverfchren beruht auf
der Zerlegung fahrdynamischer Vorginge auf dem Knoten-
punkt beim Signalwechsel unter der Annchme bestimmter
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Konfliktfdlle und fahrdynamischer Werte,

Die fahrdynamischen Werte wurden unverdndert aus dem

alten Standard Ubernommen,

Die erforderliche Zwischenzeit in s errechnet sich wie

folgt:

I’z = fu + fR +|-RK-|'E
Da die Zwischenzeiten maigebend dieSicherheitder Licht-
signalanloge bestimmen, mUssen sie besonders sorgfultig be-
rechnet werden,
Die Zwischenzeit ist genau zu ermitteln ( eine Dezimale
hinter dem Komma ) und auf volle Sekunden zu runden.
Diese Festlegung ist neu, <0,5 kann also auch abgerundet
werden, Im Zweifelsfall immer zugunsten der Sicherheit!
Verdndert, wesentlich differenzierter als fruher wurden die
Uberfahrzeiten fur die Straenbahnen,
Bei der rdumenden StraBenbahn wird nach wie vor die hal-
be Zugldnge in Ansatz gebracht,da es unwahmscheinlich ist
daB ein einfahrendes Fahrzeug die den Knoten rdumende
StraBenbahn Ubersieht,
Die im Bild 23 des Standards festjelegten Rdum-und Ein-
fahrwerte stellen Richtwerte dar und berlcksichtigen nicht
besondere brtliche Verhdlinisse hinsichtlich Knotengeometrie
und Verkehrsmischung, Im Bedarfsfall kénnen bzw,mussen
die Rdum-und Einfahrgeschwindigkeiten verdndert werden,
sofern eine hhere Sicherheit dieses erfordert. Die konkreten

" Werte sind durch Messungen zu ermitteln,
Eine Verminderung der Zwischenzeitwerte ist nur dann ge-
stattet, wenn die Verkehrssicherheit nicht gemindert wird,

So kinnen beispielsweise bei Uberwiegend homogenen Pkw-Verkehr

und fehlenden bzw.gesondert signalisierten Radfahrern die
Gelbuberfahrzeiten um 1,0 bis 2,0 s verkUrzt werden,
Andererseits muUssen regelmdlig oder hdufig auftretende
langsame Fahrzeuge in den Zwischenzeitberechnungen be-
rucksichtigt werden,

Der Radfahrer braucht nur dann nicht berucksichtigt zu werden

wenn er gar nicht oder nur selten und vereinzelt auftritt,
Tritt er zu irgend welchen Zeiten als Pulk oder regelmdflig
auf, mul er unbedingt berUcksichtigt werden.

Alle Anderungen sind schriftlich zu begrUnden und den Sig-
nalprogrammunteriagen mit Datum, Vertinderung, Begrundung
und Namen des Vertinderers beizufugen,Das ist wichtig,um
bei eventuellen Unfillen schnell die Grunde fur abweichen-
de Signalprogramme kennenzulemen,

Die Anderungen zu Bild 23 kinnen in Eigenverantwortung
des Projektanten bzw. Rechtstrigers durchgefUhrt werden,
ohne, da eine Ausnahmegenehmigung eingeholt werden

mufl,

Die Zwischenzeiten jedes Signalprogramms sind in einer
Matrix oder Tabelle zusammenzustellen,

Die fur Fullginger empfohlene Rdumgeschwindigkeit von

1,3 m/s sind recht hoch und soliten auf keinen Fall dort
Anwendung finden, wo oft Kinder, Frauen mit Kindern und
dltere Menschen die Fahtbahn Uberqueren,sowie nicht in
oder an Erholungsgebieten, Dort ‘ist mit 1,0 m/s zu rechnen.
Die fur Kfz und Radfahrer in Bild 23 vorgegebenen Werte
stellen in allen Fdllen obere Werte dar und sollten keines-
falls erhtht werden,

In der Praxis wird meist langsamer gefahren, Durch die
langen Ubergangszeiten werden jedoch eventuell auftretende
Fehlzeiten eliminiert,

Fur bei’ Grunanfang einfahrende Fahrzeuge wird in der Regel
mit fliegendem Start gerechnet. Mit Anfahren aus dem Stand
darf nur in Ausnahmefdilen gerechnet werden,z.B. bei einer
vollverkehrsabhingigen Einzel -LSA,in der in allen Zufahrten
immer Fahrzeuge zum Stehen kommen,

In Koordinierungen darf nie mit Anfahren aus dem Stand
gerechnet werden,

Beim Anfahren aus dem Stand kann fur Kfz mit einer An-
fahrbeschleunigung von by = 3,5 m/s2 gerechnet werden,

Seite 11

Fa

2 | ]
p——r z
PR - 5 |4
E:aL-__ i ‘/ ” 3

Bild 16 E Schema zur Zwischen zeitberechnung
Konfliktfall I : Kfz aus K1 (Geradeausfahrer) rdumt,
Kfz aus K2 fahrt ein :
Konfliktfall II: Kfz aus K1 (Linksabbieger) riumt,
FuBgdnger F2 |4uft ein
. §= Riymweg

Knoten 3 « 14 : Antonplatz Gera
Zwischenzeitmatrix

Signalprogramm 1 ( nach TGL 12096,/04 )

Einfahren -
Strom v =50 km/h
K1|K2|K3|K4|F1|F2|F3|F4
Kif*lé6  ~]6]3|~-17]|-
S |
Exk2|5 |+ 4| -]|-|3]|]-]6
o
OK3|-|5|*|5]|7|-]3]-
S7k4l4a |- |5]a]|-|6]|-]|3
o]
E2Srifrof- 6| -fo|-|-]-
™
~F2]l-J10|- |9 |-]|-]|-
1]
>F3|6 | -10|-|-] -]+ |-
Fa|l -6 | -8 ~| =-|=1|-¢

Bild 17 E Beispiel einer Zwischenzeitmatrix ohne BerUcksich-
tigung abbiegender Fahrzeuge und Radfahrer

Ver1m/s 2 3

titte

4

5
&
7
%

m/s

3'0 SR [I'H]

Bild 13 E Zusammenhang zwischen Rdumzeit in Abhtngigkeit
verschiedenen Rdumgeschwindigkeiten und zugehdri;
rechnerischen Uberfahrzeiten /20/
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Bild 20 E Zusammenstellung einiger Rdum-u .~ Einfahrgeschwindig-
keiten von Kfz und Radfahrem in verschiedenen nationalen Vorschriften
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Bild 19 E Anfahrzeitdiagrofm fur Tatra-Stralenbahnen/28/
1= 2T4D+1B4D bei horizontaler Gleislage
2T4D in Steigung (Bruckenrampe der Dr, Rudolf- Friedrich - Briscke
Dresden ) ,
2=2T4D+1B4D in Steigung ( Bruckenrampe der Dr. Rudolf -Friedrich-Brucke
Dresden) )
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Zu 11,3, Verriegelung

Um eine weitestgehende Sicherung feindlicher Freigabe-

. zeiten untereinander zu erreichen, mUBten sowohl die Grun-
zeiten ,als auch die anschlieBenden Ubergangs-und Zwi-
schenzeiten gegeneinander verriegelt werden, Da die gegen-
- wirtigen Steuergerite primir nur GrUn gegen GrUn ver-
riegeln, sollen zusttzlich,soviel als technisch mdglich wei-
tere Zeitabschnitte ( Ubergongszelfen Zwischenzeiten ) ge-
geneinander verriegelt werden, um weitgehend das’'gesamte
Signalprogramm gegen einen fehlerhaften Ablauf zu sichem.

Die Verriegelungsmbglichkeiten sind nur begrenzt im Steu-
ergerdt vorhanden;deshalb wird es nicht immer mdglich alle
unvertrdglichen Zeiten vollstindig gegeneinander zu ver-
riegeln,

Zu 11,4, Lampenuberwachung

Aus Sicherheitsiberlegungen sollen alle Rot-Lampen und
eventuell weitere Lampen ( z.B. FuBgtingergrin ) gegen
Lampenausfall Uberwacht werden,d,h. bei Lampenausfall mufl
die gesamte Anlage ausschalten,

Da die gegenwdrtig eingesetzte Allgebrouchsg!uhlompe je-
doch nur eine geringe Lebensdauer besitzt, bedeutet eine
hohe Uberwachung auch hohe Ausfallquoten der LSA, Des-
halb sollten vorerst nur die notwendigsten und wichtigsten
Lampen Uberwacht werden, Wenn kUnftig stabilere Lompen
vorhanden und eine bessere Wartung gewdhrleistet sind,
dann sollten soviel Lampen als miglich tberwacht werden,

Im Rahmen der Standardforderungen sind GruppenUberwachungen
onzustreben,

Einzeluberwochiurng

Bild 21 E Uberwachung von Rotlampen

SchluBbemerk ungen

Der Standard entspricht in seinen wesentlichsten Parametem
vergleichbaren internationalen Vorschriften,

Die Sicherheit des stindig zunehmenden Straflenverkehrs
kann mit den festgelegten Parometem an Llchmgnalanh»
gen technischerseits auch kunftig gewdhrleistet werden,

In einigen Punkten muBten gewisse Kompromisse zwischen
winschenswerten Festlegungen und Bkonomisch realisierbaren
Msglichkeiten eingegangen werden ( z B, Slgnolgeber,Ver-
riegelung der Freigabezeiten ).

Trotzdem ist in allen Fdllen noch eine ausreichende Sicher-
heit gegeben.

Ineinigen Punkten woren die durch die gesetzlichen Fest-
legungen vorgegebenen Bedingungen ( z. B, Signalbildfolgen)
als Primissen vorgegeben und bestimmten die Aussagen des
Standards (z, B, Zwischenzeiten, StraBenbahnsignale ),
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Durch die Ubemahme weiterer intemationaler Regelungen
z.B.des in Ausarbeitung begriffenen RGW<-Standardentwurfes
zur Lichtsignalsteverung/3/ mussen auch jetzt noch nicht
oder anders untersuchte verkehrstechnische Probleme neu
durchdacht und gegebenenfalls verdndert werden,( z,B,
andere bzw. neue Ubergangszeiten fur Fahrzeuge, Radfahrer
und fur Fulignger bei getinderter Signalbildfolge - ohne
Grun + Gelb,bzw. ohne Rot + Gelb)

Aulerdem mUssen einige neue Aussagen des Standards, z, B,
zum Gelbblinken, zur Richtungswechselsignalisierung in

ihrem proktischen Einsatz hinsichtlich ihrer Vor-und Nach-
teile beobachtet und bei Bedarf verindert werden.

Zusammenfassend werden nachstehend nochmals alle Anderung
und Erginzungen des Standards Ausgabe 1978 gegenuber der
Ausgabe 1974 aufgefhrt :

1. Der Abschnitt Begriffe entfallt, do diese in Standard
TGL 12100 enthalten sind.

2. Der Koordinierungsabstand wird von 1000 auf 750 m ver-
ringert.

3. Neu aufgenommen wurden Forderungen Uber

~ das Ein~'und Ausschalten der LSA

~ den Betrieb von Fullgiinger- und Einzel -LSA

- die Abdeckung bzw, Demontage von nichtbetriebenen Sig-
nalgebermn

- die Abschaltung von nicht dem Verkehr angepafiten LSA
in verkehrsschwachen Stunden,

4. Alle Forderungen an den Signalgeber wurden in einem
Abschnitt vereinigt.

5. Die Lichtsturkeforderungen fur Signalgeber wurden erhtht

und auf andere Signalgeber ausgew eitet .

Neuaufgenommen wurden:

- erforderliche Lichtstidrkeverteilung

= Lichtstirken bei Tag- und Nachtschaltung

~ Lichtsturkeforderungen fur Blinksignale und Signale mit
300 mm Durchmesser.

6. Statt der Ausrichtung der Signalgeber auf einen Punkt
wird die parallele Ausrichtung gefordert.

7. Die Anordnungsforderungen fur Fohrzeug-Emfahmgndgeber
mit 300 mm Durchmesser werden reduziert,

8. Als Regelanordnung fur Fahrzeugeinfahrsignalgeber wird
mindestens ein Signalgeber rechts neben und ein Signal-
geber tber der Fahrbahn gefordert,

9. Anordnungsbeispiele der Signalgeber erscheinen nur noch
in den Erlduterungen

10. Die kombinjerte Pfeilmaske geradeaus und rechts ist nur
noch als Ausnahme zultssig.

11 Die Fahrspur- und Richtungssignalisierung wird zur Spur-
signalisierung zusammengefallt

12. Forderungen zur Anordnung der Spursignale werden
prdzisiert,
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13 Es werdan Forderungen zu Bild 23 der STV O aufge- / 4/ United Nations Conference an road troffic, Vienna
1968, Final act and relatet dokuments, New York 1969
/5/ TGL 12096/04 *Anlagen des StraBenverkehrs, Leit-
einrichtungen, Lichisignalaniagen" Ausgabe 1974
Verkehrstechnische Berechnung lichtsignalgeregelter
Einzelknotenpunkte, KdT-Empfehlung Sw 202, Ausg,76
/7/ Bau-und Betriebsordnung fur StraBenbahnen ( BO
Strab ) vom 22,1,1976 und Anweisung Nr, 32 zur
BO Strab-Signalordnung fur StraBenbahnen, SO Strob-

nommen

14. Die Anzeigeanforderungen fur Geschwindigkeitssignale
werden den praktischen Bedingungen angepalt, /6/

15. Neben der Lampenmatrix werden andere Geschwindig-
keitsanzeigesysteme zugelassen,

16. Fur StraBenbahnen kann das weiBblinkende Signal (ST 6b /8/ TGL _12100/03 ,Anlagen des Sfmﬁenvedfehls,To;rmi-
der SO Strab) und eine modifizierte Vorsignalisierung einge- nologie, StraBenzubehtr, StraBenverkehrssicherheit
fuhrt werden . / 9/ Grundlagen der Lichtsignalsteverung von Einzel=~
knotenpunkten, KdT-Empfehlung Sw 201 Ausg, 1977
17. Innerbetriebliche Vorfahrtregelungen der Straenbahn /10/  Moser: Die Reaktionszeit bei Verkehrsunfulien, Infor-

mation (1970) Heft 78
/11/  Pifzinger, Sulzer:Lichtsignalanlagen fur den Strafenver-
18, Radfahrersignale sollen nur noch an Knotenpunkten kehr, Bauverlag, Wiesbaden (1968)
mit Radbahnen betrieben werden /12/  Berendt:Untersuchungen zur Gelblichtproblematik an
: Knotenpunkten mit Lichtsignalsteuerung, Schriften-
reihe StraBenbau und StraBenverkehrstechnik,
Bonn (1970) Heft 101
20. FuBgtnger Ubergtinge Uber Bahnksrper der StraBenbahn /13/ Gleuve:Gewthrleistung eines sicheren Verkehrsablaufes
sollen gesichert werden, durch Signalprogrammberechnung unter Berlicksichti-
gung der Unfallkldrung, Zeitschrift fur Verkehrssicher-
heit,(1973) Heft 2
Retzko,H, -G, : Die Gelblichtproblematik an LSA
im StraBenverkehr, StraBenverkehrstechnik (1966)
Heft 3/4
/15/ Richtlinie fur Lichtsignalanlagen(RILSA) Ausg,1977,
Forschungsgesellschaft fur das Straenwesen, K&ln,
(1977)
23. Ergdnzend 2u TGL 12096/01 wurden Forderungen fur Yer~ 716/ Richtlinie fur den Entwurf und Bemessung von Licht-
kehrszeichen an Lichtsignalanlagen aufgenommen. signalanlagen, Kuratorium fur Verkehrssicherheit,

werden zugelassen.

19. FuBligdngerubergtnge sollen flussiger signalisiert werden.

21, In jeweils eigenen Abschnitten wurden neu Forderungen
zum Gelbblinken und zu Richtungswechselsignalen aufge~ N4/
no mmen,

22. Die geometrischen Anordnungsmafle wurden in Uberein-
stimmung mit dem RGW-Standard -Entwurf/3/ prizisiert

Wien (1972) 3
24 Der Abschnitt Verkehrstechnische Grundlagen wurde /17/  Retzko, Wei3: Gelblicht 'Pr°b|°f“°ﬁk' S‘fraﬁenbcu,
durch weitere Sicherheitsforderungen, die Verriegelung und Verkehnstechnik und Verkehrssicherheit, Bad Godes- ;
die Lampenuberwachung betreffend, ergdnzt, berg(1966)Heft13
/18/  Kronesser:Phantomlichterscheinungen an Lichtsignal -
25. Fur StraBenbahnen wurden differenzierte Uberfahr~ anlagen des StraBenverkehrs, Die Strafle, 13(1973)
zeiten und Mindestgrunzeiten festgelegt. Heft 3

/19/  Broschmann:Zur Formenerkennbarkeit von Lichtsignalen,
Verkehrsmedizin, 17(1970)Heft 6

Gleue:Untersuchungen zur Berechnung von Zwischen-
zeiten in Lichtsignalprogrammen, Schriftenreihe

27. Zwischenzeiten kdnnen kunftig nach der Rundungsregel auch Stralenbay und Strafienverkehrstechnik, Bonn (1974) ;

abgerundet werd Heft 166
bg werden. /21/ Harpe:Kritische Bereiche und Verkehrssicherheit an

Knotenpunkten, Die Strofle,6(1966)Heft 11

/22/ Verkehrssicherheit an Knotenpunkten unter besonderer
Bericksichtigung der Fuflgtnger,Versuchs-und Entwick-
lungsstelle des StraBenwesens, unVertffentlichter For- :
schungsbericht, Berlin(1970) :

/23/ Androsch, W, :Untersuchungen zur Signalfolge an ;
Knotenpunkten, Schriftenreihe Forschung, StraBenbau B
und StraBenverkehrstechnik, Bonn(1976)Heft 200 ;

/24/ Rahmenpflichtenheft fur Steuerteile von Lichtsignal~=

1 : anlagen des Strafenverkehrs, Berlin(1970)

/25/ M¥nnich:Diskussionsbeitrag zur KdT=3traBenbautag-

i ung, Magdeburg 1977

/27/ Schnabel, W.:Zur Sicherheit an lichtsignalgesteverten

26, Fur FuBgdinger werden im Nachtprogramm kUrzere Min-
destgrunzeiten zugelassen 720/

t Literaturverzeichnis Straflenknoten,Die Strafle, 16(1976)Heft 3
/‘ / Verordnung vom 26,5,1977 Uber das Verhalten im /28/ Kdrsten, Schmiehl:Bevorrechtigte Fuhrung von Straflen=-
StraBenverkehr ( Stchenverkehrsordnung-SfVO ) bahnen und Kraftomnibussen an lichtsignalgeregelten
j GBI, Teil 1 Nr, 20 Einzelknoten, Kraftverkehr, (1977)Heft 5
/ 2/ StraBenverkehrszulassungsordnung ( StVZO ) in der 126/ Grundstitze fur die Anwendung von Verke'hrszeichen;
Fassung vom 20.5.1971,GBl 11,5.416 Ministerium- des Innem, HA Verkehrspolizei;Berlin
/34 RGW-Standard-Entwurf "Forderungen an die Mittel Februar 1978 - verbindliches Arbeitsmaterial fur

Dienststellen der Volkspolizei und Retriebe und Ein-

zur Regelung des StraRenverkehrs, Anwendungsbe -
ege’ e ! ¢ richtungen des StraBenwesens-Loseblattsammlung

dingungen", Ausgabe 1978



