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Wie oben beschrieben, handelt es sich bei der vorliegenden Arbeit um eine
Einschatzung der verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens. Die durch-
gefuhrten Leistungsfahigkeitsberechnungen folgen diesem Verstandnis. Es
wurden Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefuhrt, die in ihren Ergeb-
nissen Tendenzen wiedergeben. Die Berechnungen wurden mit einem
Programm durchgefihrt, welches das Berechnungsverfahren nach HBS'
anwendet. Mit diesem Verfahren wird jeder Knotenpunkt als Einzelknoten
betrachtet und bewertet. Positive wie negative Effekte durch benachbarte
Knotenpunkte (Koordinierungen, Pulkbildungen) kénnen damit nicht be-
racksichtigt werden. Weiterhin  geht das Verfahren von einem
Festzeitprogramm aus (starre Signalzeitenplane) und kann Effekte einer ver-
kehrsabhangigen  Steuerung nicht  bewerten. Im  vorliegenden
Planungsstadium (Vorstudien) ist das Verfahren aber geeignet, die betrach-
teten Untersuchungsfalle miteinander zu vergleichen, und Tendenzen,
Chancen und Risiken der betrachteten MaBnahme aufzuzeigen.

Als Grundlage der Bewertung des Verkehrsablaufes dient die ermittelte War-
tezeit eines jeden Verkehrsstroms. Diese wird in Qualitatsstufen eingeteilt.
Es werden die Qualitatsstufen A bis F unterschieden, die in der nachfolgen-
den Tabelle kurz erlautert werden.

Qualitats- Charakterisierung und Grenzwerte der mittleren Wartezeiten
stufe (QS bei vorfahrtgeregelten Knotenpunkten

die Wartezeiten sind sehr kurz

die Wartezeiten sind kurz

die Wartezeiten sind spurbar
die Wartezeiten sind betrachtlich
die Wartezeiten sind sehr lang

Uberlastung der Verkehrsanlage; die Wartezeiten sind ext-
rem lang

Imoowl

Definition der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemal HBS

Im Ergebnis kénnen Qualitatsstufen fur alle Verkehrsteilnehmerarten ausge-
geben werden. Fur die verschiedenen Verkehrsteilnenmer gelten dabei
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verschiedene Ansatze in der Bewertung der Wartezeiten. Bei den Kfz sind
es mittlere Wartezeiten, bei FuBgangern und Radfahrern sind es maximale
Wartezeiten.

Qusziﬂ:cits- Mittlere Wartezeit [s] Maximale Wartezeit [s]
<20

<5 <30
<15 <35 <40
<25 <50 <55
<40 <70 <70
<60 >70 <85
> 60 - > 85

Wartezeiten der Verkehrssysteme

MaBgebend fur die Einstufung des gesamten Knotenpunkts ist jeweils die
schlechteste Bewertung der beteiligten Verkehrsstréme. Zu beachten ist,
dass die (mittlere bzw. maximale) Wartezeit eine theoretische GréBe dar-
stellt und sich im realen Verkehrsablauf Abweichungen von dieser
RechengrdBe einstellen kénnen.

Berechnet wurden die Leistungsfahigkeiten fur das jeweils gultige Signal-
programm in der Hauptverkehrszeit, die sich aus den Verkehrserhebungen
ergibt. Es wurden keine umfassenden MaBnahmen zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit an den Knotenpunkten unterstellt. Es wurden lediglich
teilweise die Umlaufzeiten und/oder Freigabezeiten leicht angepasst, um
Auswirkungen derartiger Eingriffe abschéatzen zu kénnen. Damit wird ge-
wahrleistet, dass der betrachtete Knotenpunkt in einem gewissen Mal auf
Verkehrsschwankungen reagieren kann, ohne jedoch derart in das Signal-
programm einzugreifen, dass Ubergeordnete Planungen (Koordinierungen)
betroffen sind.

Mindestens an Knotenpunkten mit besonders kritischen Tendenzen sollte in
den folgenden Planungsschritten eine detailliertere Betrachtung der Leis-
tungsfahigkeiten  erfolgen, moglicherweise  mittels  Verkehrsfluss-
simulationen.
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