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Anhang I: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage






Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Typ: LSA Arme: 3| Lage: innerorts
Erhebungstag: 24.07.2013 (Mi) Erhebungszeit: 12:00 - 18-00 Uhr
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4 Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Erhobene Verkehrsstarke
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Kalibrierung Durchfahrzeit
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Kalibrierung Zeitbedarfswert
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)
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Ostring / Haid-und-NeustraBe (Karlsruhe)

Vergleich der Wartezeiten
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe) 11

ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)

Typ: LSA Arme: | 4| Lage: innerorts
Erhebungstag: 24.07.2013 (Mi) Erhebungszeit: 12:00 - 18-00 Uhr
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)

Kalibrierung Durchfahrzeit
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)

Kalibrierung Zeitbedarfswert
Gesamter Knotenpunkt
unkalibriert kalibriert
alle Fahrstreifen alle Fahrstreifen
4 _ 4
35 L X 35 L
X
3l L 3| x
2.73 2.73 2.76
® - __ e S I ) R
= ® 2.39 @ =
25 L 25 L
° ——% —— — — — — — *———— o X @ x
¥ ° °
- 2 | X - 2 |
e X X t
© ©
3 3
kel 15 | el 15 |
@ ©
N N
1L o Messung 1L ) Messung
Simulation Simulation
A: 12.3% X A 1.1% X
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 20.0% RMSPE: 7.9%
0 L L L L L 0 L L L L L L
1 2 3 4 6 1 2 3 4 5 6
Position in der Warteschlange Position in der Warteschlange
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
N + 3.67 [ [
35 35 35
L e__%X _ _ _ _ el _
af200 [ = 3 ] 3 x x x
w 2.58
% 25 b X @ 7;7427'45777 25 % X ® =5} 25 °
= x x-————-——-—"—-—"— 2 ___ o — e __ _ _ _ _ _ x
e = 2 = 2 x ] § = 2
(_(j : 15 i 15 - 15
X
[y 1 ®  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
> A 15.5% % Simulation A 0.8% % Simulation A 13.2% % Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 16.3% RMSPE: 10.6% RMSPE: 43.3%
o o 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
A Fahrstreifen 1 4 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3 3.92
&%‘747*)6*)?*’**)(**
35 35 35
sz . @ 291 . x L]
+ 25 [ ] 25 °
[} - - -
': &n 2 ﬂ.n .ﬂ.n 2
Ko - - -
= 15 15 15
]
e 1 ®  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
A 05% X Simulation A 5.6% X Simulation A 6.6% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 14.4% RMSPE: 17.5% RMSPE: 43.6%
o o 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS




ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)
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ZeppelinstraBe / Fritz-Haber-StraBe (Karlsruhe)

Vergleich der Wartezeit
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Raoul-Wallenberg-Str. / Méarkische Allee (Berlin)
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Raoul-Wallenberg-Str. / Markische Allee (Berlin)

Typ:
Erhebungstag:

i,

Markische Allee

LSA
18.09.2012 (Di)

r

Racul-Wallenberg-
StraBe

)
|

'

o

Arme:

Erhebungszeit:

3

Lage: innerorts
15:00 — 18:00 Uhr
RS

Charakteristik:

Vzu| (HR)- 50 km/h

Vzu|(NR)Z 50 km/h

Beginn Auswertung:
15:45 Uhr

Qspitze: 3049 Fz/h
Verkehrsknoten
Linienbusverkehr in HR
bauliche Mitteltrennung in
allen Zufahrten
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Raoul-Wallenberg-Str. / Markische Allee (Berlin)

Signalzeitenplan
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Raoul-Wallenberg-Str. / Méarkische Allee (Berlin)
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Strom 2
1500

1400
1300
1200
1100
1000

Verkehrsstérke [Fz/h]
@
8
8

15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit

Strom 6

Verkehrsstarke [Fz/h]

15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Einzelne Strome

Strom 3

15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit

Strom 7

15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit

Verkehrsstérke [Fz/h]

Verkehrsstérke [Fz/h]

200

Strom 4

15:45

1200

16:00

16:15 16:30 16:45
Uhrzeit

Strom 8

1100

1000
900
800
700
600
500

300
200
100

15:45

16:00

16:15 16:30 16:45
Uhrzeit
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Kalibrierung Durchfahrzeit
Gesamter Knotenpunkt
unkalibriert kalibriert
alle Fahrstreifen alle Fahrstreifen
* L A: 16% * A: 3%
U: 51% 1 16% U: 76% 1 3%
° k.54 ° .54
0.7 L 0.7 L
3.80 4.40
06 L 06 L
05 [ 05 [
M n M n
s I essera . I essero
3 04 L - Simulation 3 04 L - Simulation
Z Median £ Median
3 03 ¢t 3 03 |
02 L 02 [
01 L 01 L
0 0
2 4 6 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
08 0.8 08
0: 49% A 17% 0: 46% A:14% U: 33% A: 26%
0.7 0.7 0.7
.58 \.42 .14
0.6 0.6 0.6
— 3.80 3.80 380
p
(D 05 0.5 05
— . I Vessung M I Vessung . [ Vessung
:Q_ % 0.4 [ Simulation % 0.4 [ Simulation ';f) 0.4 [ Simutation
= z Mittelwerte £ Mittelwerte K Mittelwerte
© 3 3 3 03
'
[ 0.2
=]
0.1
o
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
0.8 08 0.8
0: 71% A: 0% 0: 65% A: 0% U: 52% A%
07 0.7 0.7
.58 [@.42 I5.14
0.6 06 0.6
460 4.40 5.10
t 05 05 05
o M _ Messung K - Messung N - Messung
= 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation
o) z Mitielwerte g Mittelwerte 1] Mittelwerte
= B 03 3 03 s 03
]
x 02 02 0.2
0.1 - . 0.1 - I 0.1 ‘ I
o 0 0
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchtfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
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Durchfahrzeit [s]

Durchfahrzet [s]

Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
08 08 08
0: 2% A: 52% 0: 4% A: 38% 0: 1% A:57%
07 07 07
.57 .79 5.99
06 06 06
+© 20 4.20 2.60
o 05 05 05
=, I Ve 5 I essero s I oo
o) 3 04 [ Simuiation 5 04 [ simuiation 3 04 [ Simutation
= z Mittelwerte £ Mittelwerte 3 Mittelwerte
© s 03 ] E 03
X
c 02 02
=
01 01
0 0
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
08 08 08
U: 48% A: 2% U: 54% A: 2% U: 69% A: 0%
07 07 07
.57 .79 5.99
06 06 06
4.50 6.90 6.00
ra 05 05 05
o [ T : [ » L
N N 5
o S o - & y
= 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation 3 04 [ Simulation
o) 2 Mittelwerte z Mittelwerte z Mittelwerte
= 3 03 s 03 s 03
X 02 02 02
0.1 0.1 01
0 0 0
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
08 08
A: 58% [0: 38% A: 9% A:2%
07 07
5.07 7.1
06 06
t 2.5 6.50
o 05 05
— I Vessung . I Vessun . [ Viessung
= & imulatic & imulatic = Simulation
Ke) 5 04 [ Simuiation 3 04 [ Simuiation 3 | "
= 2 Mittelwerte g Mittelwerte < Mittelwerte:
[ 3 03 s 03 ®
4
C 02 02
=)
01 01
0 0
2 4 6 8 10 12 5 0 15 20 25 30 3 40 8 0 2
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchiahrzeit [s]
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
08 08
0: 61% A 1% 0: 50% A 31% A%
07 07
5.07 71
06 06
5.00 9.30
- 05 05
M
S = 5 [ s I o
= 5 04 [ simuiation 5 04 [ simuiation 3 [ simutation
o) £ — Mittelwerte Z Mittelwerte £ Mittelwerte
= s 03 5 03 s
4 02 02
01 01
0 0
2 4 6 8 10 12 5 0 15 20 25 30 35 4 8 10 12

Durchfahrzeit [s]
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unkalibriert

kalibriert

rel. Anteil Fz,

rel. Anteil Fz.

Fahrstreifen 10

A: 5%
e
_ Simulation
Mittelwerte
2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 10
A 2%
I e
_ Simulation
Mittelwerte
2 4 6 8 10 12

Durchfahrzeit [s]

rel. Anteil Fz.

rel. Anteil Fz.

U: 52%

3.80

0: 70%

Fahrstreifen 11
A 11%

I Vessno
[ simulation

Mittelwerte

6 8 10 12
Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 11
A%
.26
-
[ Simuiation
Mittelwerte
6 8 10 12

Durchfahrzeit [s]
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Kalibrierung Zeitbedarfswert

Gesamter Knotenpunkt

unkalibriert kalibriert
alle Fahrstreifen alle Fahrstreifen
4 _ 4
35 L 35 L
X
81 2.68 $r
e : [ ] 2.60
» 25'2.3'9'___’(___________‘ » 25 B3 — — — — — — — — — — — — — —
2 ] L ] 2 . @ *
® '3 [ ] X s ® ?
- 2 L X X X - 2 |
© b=
© ©
3 3
S 15 | 3 15 |
N N
1L () Messung 1L () Messung
Simulation Simulation
A: 12.2% x A: 8.8% X
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 13.2% RMSPE: 6.4%
0 L L L L L L 0 L L L L L L
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position in der Warteschlange Position in der Warteschlange
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
4 4 4
35 35 35
X x X
3 3 3
—
B 25 ° % 232 25 ° * 236 25 P — 2.39
= - oz = - T T o T T T T T _ S - B R e
Ke) z 2 4‘_*_._.7 z 2 2 2 53 ®
= - X x % - X 2 9 - x = ®
[ 15 15 15
4
c 1 ®  Messung 1 ®  Messung 1 @®  Messung
=) A 14.6% X Simulation A 14T % Simulation A 15.3% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 0s Mittelwerte
RMSPE: 19.5% RMSPE: 17.5% RMSPE: 16.0%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
4 4 4
35 35 35
3 3 3
X X
+ 25 ° 226 25 ° 2.29
g . N e N U ok ettt
5 - - e om0 X - I T
—_ 15 15 15
o
x 1 ®  Messung 1 ®  Messung 1 @  Messung
A 10.7% X Simulation Ao X Simulation A 10.4% X Simulation
05 Mittelwerte 0.5 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 9.2% RMSPE: 7.6% RMSPE: 7.8%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
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Fahrstreifen 4

Fahrstreifen 5

Fahrstreifen 6

4 4 x 375 4
35 35 35
x x
% 1270 272 R ) . 286
+ e o . ® Ll Sl s o i
GJ 25 x . 25 . 25 .
= - -
= 2 ® 2 = 2 X
o] A X a
© 15 15 15
=
c 1 @  Messung ; ®  Messung 1 @  Messung
\ __—
=) A: 0.9% X Simulation A 27.5% X Simulation A 5.8% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 21.8% RMSPE: 28.3% RMSPE: 15.9%
0 0 0
1 2 3 4 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 6
Position WS Position WS Position WS,
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
4 4 4
35 35 35
3.07
P i N
270 g
4 25 ‘ 25 I
S
g = 2 Y 2 = 2
g 15 15 15
©
x~ 1 @  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
A 45% X Simulation A 4494 X Simulation A 0.6% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 6.6% RMSPE: 4.2% RMSPE: 5.7%
0 0 0
1 2 3 4 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 a 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
4 4 4
[ ]
35 35 340 [J () 35
X [ ] 314 x
3 285 s R == 3
2.75 ° o - ® 275
£ = - x I i il S At i
25 25 25
(0] X 2.23
= = x
o E 2 L] 2 2 hd ] P (] °
E 15 15 15
x
c 1 ®  Messung 1 ®  Messung 1 @  Messung
=) A:3.6% X  Simulation ATT% X Simulation A:23.3% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 17.1% RMSPE: 26.4% RMSPE: 16.3%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
4 4 x 4
35 35 [340 [} @339 35
3 lo7s — 3 ¢ Ld 3
Py [ ) (] ! X x X 2
25 [ X X T e 25 25 248
E 228 — — ¢ — — — — — — — — — — — -
— z 2 ® 2 T 2 hd [] .3 [ ) °
8 - = *
= 15 15 15
©
X 1 ®  Messung ; ®  Messung 1 @  Messung
imul
A 21% X Simulation A 049 % Simulation A 9.7 % Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 6.5% RMSPE: 27.7% RMSPE: 7.6%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS,
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unkalibriert

kalibriert

Fahrstreifen 10

X
[ ]
271
Lo T
2.35
[ °
= x ® o
@  Messung
A 15.2% % Simulation
— Mittelwerte
RMSPE: 12.7%
1 2 3 4 5 6
Position WS
Fahrstreifen 10
°
035 243
B e e
)
¥ X ® o
® Messung
A3.4% % Simulation
Mittelwerte
RMSPE: 7.8%
1 2 3 4 5 6

Position WS

t 18]

Fahrstreifen 11

4
35
X
3 ]
e b 261
s P == === ===
’ x 2 ® o
X x
15
B @  Messung
A 1.6% X Simulation
s Mittelwerte
RMSPE: 18.0%
[
1 2 3 4 5
Position WS
Fahrstreifen 11
4
35
*aes &
5 % °
25 L J 3
- %X — - — - — — — —
[ ]
z x & % o
15
B @®  Messung
A 10.7% X Simulation
e Mittelwerte
RMSPE: 15.0%
0
1 2 3 4 5 6
Position WS
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Vergleich der Wartezeiten

Einzelne Fahrstreifen

60
T T T T T T T T T T T
- Simulation
5 |- B Ve |
40 L -
@,
~ 30 L -
=
(o]
N
O
b=
S
20 -
10 | -
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Nummer des Fahrstreifens
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
40 . 40 40 .
1 ! ]
5 t, sim. ' 5 t, sim. ] 5 t, sim. b
) ) ]
t sim. t sim.
20 - -y 1 20 - -y 20 ]
Z 25 Z 25 =z 25
B B B
- 20 - 20 - 20
g 15 g 15 g 15
H H H
10 10 10
5 5 5
0 0 0
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 0 100 200 300 400 500 600 700 800 0 100 200 300 400 500 600
Verkehrsstarke [Kiz/h] Verkehrsstarke [Kiz/h] Verkehrsstarke [Kiz/h]
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
50 . 9 60
1 1
45 t sim. 80 t sim. t o sim.
w —_— —_— 1
1 50
40 - = =t sm 1 70 - =, sim -, Sim 1
t t
_ 35  HBS i e w HBS i
2 2 2
30
= = 50 =
- 25 - - 30
3 § 4 3
8 20 P @
5 5 30 5 20
2 H H
10 20
10
5 10
0 0 0
0 100 200 300 400 500 600 700 0 50 100 150 200 250 300 350 50 100 150 200 250 300 350 400

Verkehrsstarke [Kiz/h]

Verkehrsstarke [Kfz/h]

Verkehrsstarke [Kiz/h]
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Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
60 20 40
1
18 t, sim. 35 t, sim.
50
16 t_ sim. t_ sim.
- -y 0 - -y
14 t t
w0 _  HBS _  HBS
2 2 2 25
= = 12 7’ =
- 30 - 10 s - 20
= = B =
3 3 3
3 3 3
Ea RN =
10
4
10
5 5
0 0 0
0 50 100 150 200 250 300 350 0 50 100 150 200 250 0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Verkehrsstarke [Kfz/h] Verkehrsstarke [Kfz/h] Verkehrsstarke [Kiz/h]
Fahrstreifen 10 Fahrstreifen 11
40 40
1
35 t,, sim. 1 35 t, sim. 1
1
- = ot sim. 1 — = =t sim.
30 v 1 30 v i
t HBS t  HBS 1
_ — 1 _ —
Z 25 2 25
z 1 z
20 20

Wartezeit t
.
&
Wartezeit t
.
&

10 10

5 5

0 0
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 0 200 400 600 800 1000 1200

Verkehrsstarke [Kfz/h] Verkehrsstarke [Kfz/h]
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Buschkrugallee / Blaschkoallee (Berlin)

Typ: LSA Arme: \ 4

Lage: \ innerorts

07:30 — 10-00 Uhr

Erhebungstag: 18.09.2012 (Di) Erhebungszeit:

Charakteristik:

Vol (HR)+ 50 km/h

Vzu|(NR)Z 50 km/h

Beginn Auswertung:

08:00 Uhr

Qspitze: 3806 Fz/h
Verkehrsknoten
Mitteltrennung in Zufahrten
West und Sid

Mittelinsel in Zufahrt Nord
Linienbusverkehr
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Signalzeitenplan

Real

KP BUSCHKRUG Programm 1 (Frithspitze, HVZ, Lastrichtung Stadteinwdrts)

Freigabezeit

Zufahrt |signalgruppe| Richtung [Strom|Beginn[Ende[Dauero  [5 10 15 Ja0 25 [30 [35 [so [a5 [so [s5 [eo [6s [70 [75 [s0 [ss a0

ae | A e | 1 || s (I ]
K4 €« 7 42 a8 | 7 _Z

Nord

o | o0 |enuss| = || T S

wo [ > 2] |7 = [T ]
T

siid
K10,K11 €« 1 39 |48 | 10
K12 2>z 12 41 | 47| 86 dunkel dunkel
West o : -
K3K5 | €, P07 6 | 71| 15 ]

Mr Signalgruppe Signalfolge

—

Strom 1 |. ' .

Strom 2 |. H .

Strom 3 |. ' .

Strom 4 |. H .

Strom 3 |. ' .

Strom 3/6 |. H .

Strom 7 |. ' .

Strom 8 |. H .

= R A=A T L = BRI )

Strom 9 |. ' .

10 Strom 10 (i =

1 Strom 11/12 (i =

12 Strom 127 [ aus-

13 Signalgruppe 13 |. Dauersp
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Erhobene Verkehrsstarke

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstérke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Strom 1

1500

Einzelne Strome

Strom 2

1400
1300
1200
1100
1000

Verkehrsstarke [Fz/h]

08:00 08:15 08:30 08:45 08:00

Uhrzeit

Strom 4

08:15 08:30 08:45

Uhrzeit

Strom 5

Verkehrsstarke [Fz/h]

08:00 08:15 08:30 08:45 09:00 08:00
Uhrzeit
Strom 7
200

08:15 08:30

Uhrzeit

08:45 09:00

Strom 8

Verkehrsstarke [Fz/h]

08:00 08:15 08:30

Uhrzeit

08:45 08:00

Strom 10

08:15 08:30

Uhrzeit

08:45

Strom 11

Verkehrsstarke [Fz/h]

08:00

08:15 08:30

Uhrzeit

08:45

08:00

08:15 08:30

Uhrzeit

08:45

Verkehrsstérke [Fz/h]

Verkehrsstérke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

08:00

08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Uhrzeit
Strom 12
200
100 I i
0
08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

08:00

Strom 3

08:15 08:30 08:45

Uhrzeit

Strom 6

08:15 08:30 08:45 09:00

Uhrzeit

Strom 9

Uhrzeit
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Kalibrierung Durchfahrzeit

Gesamter Knotenpunkt

unkalibriert kalibriert
alle Fahrstreifen alle Fahrstreifen
08 A 08 A
U: 32% 1 29% U: 84% 4%
#.50 .50
0.7 | 0.7 L
3.20 4.30
06 L 06 L
05 [ 05 [
Messun Messun,
K I 9 i I 9
= 04 L Simulation = 04 L Simulation
3 s 3 (|
£ — Median £ — Median
3 03 ¢t 3 03 |
02 [ 02 L
01 L 0.1 L
0 —_ - 0 —_ 1
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
0.8 0.8 08
[0: 16% A:32% [0: 19 A 43% {0: 20% A 22%
0.7 0.7 0.7
k.58 6.06 B.9%
0.6 0.6 0.6
+ 310 290 3.10
GJ 05 05 05
= i - Messung i - Messung N - Messung
o) 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simulation
= £ Mittelwerte £ Mittelwerte 2 Mittelwerte
] s 3 3
X
[
=]
2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
0.8 0.8
0: 57% A: 0% 0: 479% A 1% A 1%
0.7 0.7
58 .06
0.6 0.6
4.60 5.00
t 05 05
o© u [ Vessung N [ Messung s [ Vessung
= 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simutation 5 [ simuiation
o) g Mittelwerte £ Mittelwerte z Mittelwerte
% s 03 s 03 3
X 02 0.2
0.1 0.1
0 1] 0 I I
2 a4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12

Durchfahrzeit [s]

Durchfahrzeit [s]

Durchfahrzeit [s]
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Fahrstreifen 4

Fahrstreifen 5

Fahrstreifen 6

Durchfahrzeit [s]

Durchfahrzeit [s]

08 08
A: 25% A: 56% O: 1% A 74%
07 07
36 [18.76
06 06
+ 1.9( .90
o) 05 05
= - e : I Ve . I Voo
= & & o
o % [ Simulation % 0.4 [ Simutation 3 4 || S‘.mulaﬂon
= z Mittelwerte g Mittelwerte < Mittsiwerte
© 3 k] s 03
X
[ 02
=
01
0
8 10 12 5 10 15 2 25 30 35 40
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
08
A: 0% Ai1% U: 23% A: 50%
07
.36 18.76
06 06
4.30 9.30
t 05 0.5
o I oo s I e . I s
= 3 [ Simuiation 3 04 [ Simuiation 3 04 [ Simuiation
o) ] Mittelwerte z — Mitelwerte z Mittelwerte
(; E s 03 s 03
X 02 02
01 0.1
, , JTENTITR
8 10 12 2 4 6 8 10 12 5 10 15 20 25 30 35 40
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
08 08 08 ..
0: 1% A:29% U: 5% A 41% 0: 13% A: 44%
07 07 07
62 5.43 .56
06 06 06
- 3.30 3.20 3.10
B 0.5 05 05
— I Vessung . I Vessun . I Vessung
S L os Simulation £ Simulati £ o4 Simulati
Ke) 5 © || 3 04 [y Simuiation 3 O [ Simuiation
= ] — Mittelwerte z Mittelwerte z Mittelwerte
[ 3 03 s 03 s 03
4
c 02 02 02
=)
01 01 01
0 0 0
4 6 8 10 12 2 a4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
08 08 08
0: 84% A: 0% 0: 83% A1% U: 37% A 1%
07 07 07
62 I5.43 5.56
06 06 06
4.60 5.40 5.60
- 05 05 05
™
S [ T 5 e . I Vs
= 3 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation 5 04 [ Simuiation
Ko} £ — Mittelwerte Z — Mittelwerte Z Mittelwerte
= 3 5 03 5 03
4 02 02
01 01
0 o
4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12

Durchfahrzeit [s]
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Fahrstreifen 10

Fahrstreifen 11

Fahrstreifen 12

Durchfahrzeit [s]

Durchfahrzeit [s]

08 08 .
A: 5% A 3% 0: 3% A: 63%
07 07
.48 .40 10
06 06 06
+ 3.30 3.30 1.50
o) 05 05 05
= I Ve a T [
o 3 04 [ Simuiation 5 04 [y Simuiation 3 [ simulation
= z Mittelwerte g Mittelwerte z Mittelwerte
© E K s
=
[
>
2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzet [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 10 Fahrstreifen 11 Fahrstreifen 12
08
A 2% [0: 60% A 0% A 0%
07
40 @10
06 06
3.40 4.10
t 05 05
o & I oo s I e . I s
= 3 [ Simuiation 3 04 [ Simulation 3 04 [ Simuiation
o) £ Mittelwerte z Mittelwerte z Mittelwerte
_(_U ® = s 03
= 02
0.1
in o
6 8 10 12 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 13 Fahrstreifen 14 Fahrstreifen 15
08 08 08
0: 13% A:31% 0: 24% A: 30% U: 1% A: 46%
07 07 07
82.46 54 6.66
06 06 06
- 22.30 3.90 3.60
S
O 05 05 05
= W e s I e . I oo
Ke) 5 04 [ simuiation 3 0 [ Simulation 3 04 [ Simulation
= z Mittelwerte E Mittelwerte z Mittelwerte
(o] 3 03 5 03 3 03
[ 02 02 02
=}
01 01 0.1
0 _.__._...d.l. 0 0
5 10 15 20 25 30 35 40 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12
Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s] Durchfahrzeit [s]
Fahrstreifen 13 Fahrstreifen 14 Fahrstreifen 15
08 . 08 08
0: 28% A 16% 0: 51% A1% U: 59% A 11%
07 07 07
32.46 54 .66
06 06 06
27.20 5.60 5.90
+ 05 05 05
& [ e . I essro ‘ I Ve
= 5 04 [ Simuiation 3 04 [ simulation 5 04 [ Simuiation
Ne) £ Mittelwerte Z — Mittelwerte £ Mittelwerte
= s 03 5 5 03
X 02 0.2
01 01
0 o
5 10 15 20 25 30 35 40 2 4 6 8 10 12 2 4 6 8 10 12

Durchfahrzeit [s]
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Kalibrierung Zeitbedarfswert

Gesamter Knotenpunkt

unkalibriert kalibriert
alle Fahrstreifen alle Fahrstreifen
4 _ 4
35 L 35 L
3 L 3 L
X X
@ 2.35 () 2,5 235 §_ 2.42
o 25 ¥ ® ® 2.25 s P ET e e _l__’____.
=% — — ®— ¢4 —
- S x e - o
K X 5
3 3
8 15 | 3 15 |
= =
N N
1L [ Messung 1L () Messung
A: 4.5% X Simulation A 2.79% X Simulation
. . ] . . ‘o
05 L Mittelwerte 05 L Mittelwerte
RMSPE: 12.8% RMSPE: 7.2%
0 L L L L L L 0 L L L L L
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 6
Position in der Warteschlange Position in der Warteschlange
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
4 4 4
35 35 35
3 3 3
b= 25 [237 @ (] 238 233 *
o : X s 25 1233 o x ° 231 25 - ‘ .
= _ x _ _ 204 1.97
Ke) 2 X o2 ° X 2 § g ieme—e—— )6,&,‘,,,7
= - - = x X ]
[ 15 15 15
X
[ 1 @  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
=) A 05% % Simulation A 05% % Simulation Aas% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 14.4% RMSPE: 16.0% RMSPE: 9.1%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
4 4 4
35 35 35
3 3 3
x 2.47 ) x 2.49
2.37
- 25__%____‘__2___2____ 25_231;,4,1,)@,?,,,, 25 ' x 558
[ re ) ° 2.04 (] o )
— = 2 ® z 2 = 2= = = = Y —
8 e - ) e XTw %
- 15 15 15 hd
o
i 1 ° Messung 1 e Messung 1 ° Messung
A 45% x Simulation A 71% X Simulation A 5.5% X Simulation
05 Mittelwerte 05 Mitielwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 17.4% RMSPE: 20.8% RMSPE: 8.4%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
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Fahrstreifen 4

Fahrstreifen 5

Fahrstreifen 6

Position WS

Position WS

4 4 4
35 35 L] 35
2.95 o e 2.96
3 3 3
© g F ® 257 L x_ & x_ ==
25 =S = W e — o — — — — — — 25
2 Tx g % ¥*
= -
QO 2 z 2
[ 15 15
=
C 1 @  Messung ; ®  Messung 1 @  Messung
5 05 |A18.0% X Semuston A 129% X Simulation A:9.4% X Simuation
Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 17.3% RMSPE: 17.0% RMSPE: 11.3%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS,
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
4 4 4
x
35 35 ] 35
[ ]
R NES % o o 289 5 (29
e === %= —
+ 25 L4 25 L]
x
g z 2 Z 2
O - - e
= 15 15 15
©
x~ 1 @  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
s |A28% X  Simulation A 2.0% X Simulation A:2.9% X Simulation
: Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 11.0% RMSPE: 11.8% RMSPE: 9.3%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
4 4 4
35 35 35
3 b ° L) [ ] 3
+ ° o« °
o 25 x x 25 x 25
2.1 218
—
sl ~ et _ & _@ @ - _ __. . = X e — o= — — — -
8 o) 2*“77’7%7%7‘7777 2 b S X T 2
= - ° ’ ) }
o 15 15 15
x
g 1 @  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
Simulation
oe A 103% x :r:u:t:n oo A 17TH X Simulation o5 |A98% x e
- ttelwerte 5 Mittelwerte
RMSPE: 24.4% RMSPE: 31.4% RMSPE: 18.0%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 N 2 3 4 s 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 7 Fahrstreifen 8 Fahrstreifen 9
4 4 4
35 35 35
3 3 ° [ ] [ ] 3 Y
265 % ° 2.70
25 '} 245 45
229 25 25
% S S il Fox == =X % X — it S Bt e B
= = 2 |11 ¥ -g 2 @ 2 [ ]
o - ] -
= 15 L] 15 Ld 15
©
X 1 @  Messung ; ®  Messung 1 @  Messung
A 19.6% X Simulation 759 % Simulation A g1 % Simulation
05 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 24.7% RMSPE: 23.0% RMSPE: 24.2%
0 o 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6

Position WS
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Fahrstreifen 10

Fahrstreifen 11

Fahrstreifen 12

4 4 4
35 35 35
. 3.16 x P
3 3 [ ) 3 . 4 X 89
t 245 2.60 =T~ "7~~~ T7T 7~ |- —
25 177 % X 2.30 25 X 1 3T 25 x
(] F——— 9 — — — — -2 - - @ ¢ - — — — — —
=
o 2 { ] L] z 2 x ° Z 2
— X Y e X e
[+ 15 15 15
X
c 1 @  Messung 1 @  Messung 1 @  Messung
S ) A 6.0% X Simulation A 10.9% X Simulation A 8.6% X Simulation
5 Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 13.3% RMSPE: 15.1% RMSPE: 12.3%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS, Position WS,
Fahrstreifen 10 Fahrstreifen 11 Fahrstreifen 12
4 4 4
35 35 35 s x x
: ° 3.03
3 L4 3 ([ ] e g ——————
2.60
2.4
ra 25 ° X 2.33 25 3 3 25
- . S R — x
o) ® - —x - ¥ _ _e _ *Q——-—————
— 2 [ ] [ z 2 x L 2
5 B X o o x a
= 15 15 15
o]
R 1 ®  Messung 1 @  Messung 1 ®  Messung
s |A50% X Simulation A 10.8% X Simulation A 4.0% X Simulation
- Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 15.4% RMSPE: 15.4% RMSPE: 17.9%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 a 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 13 Fahrstreifen 14 Fahrstreifen 15
a4 4 4
35 35 bod 35 X °
X
e ® L4 ® 2.76 3 3 Py
+ Fer—g——f—t—a——|—= 257 248
o) 25 x 2 g === — —— s (24 O _ e _ _ _
— 2.08 [ ]
= Tz o 4 3 e X ¥ X x L ]
Qo Z z ¥ ?
— o ° -
[ 15 15 L] 15
4 L4
g 1 ®  Messung 1 @  Messung 1 ®  Messung
Simulation imulati imulati
s A 4.4% X imulati A: 23.5% X Simulation A 27% X Simulation
: Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 16.3% RMSPE: 32.4% RMSPE: 35.4%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 a 5 6
Position WS Position WS Position WS
Fahrstreifen 13 Fahrstreifen 14 Fahrstreifen 15
4 4 4
35 35 x 35 °
X 3.00 X
s & R e —————— 3 3 °
2.64
oat P 254
- 25 25 25 2 o B e e — g
(1:) =z 2 X z 2 2 x L]
o : ¢ -
= 15 15 15 r
[
R4 1 ®  Messung ; @  Messung 1 ®  Messung
Simulati imulati -
05 |A135% X 'f"u lation A 23.9% X Simulation A:5.3% X Simulation
Mittelwerte 05 Mittelwerte 05 Mittelwerte
RMSPE: 26.1% RMSPE: 27.2% RMSPE: 28.7%
0 0 0
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Position WS Position WS, Position WS
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Vergleich der Wartezeiten

Einzelne Fahrstreifen

Verkehrsstarke [Kfz/h]

Verkehrsstarke [Kfz/h]

150
T T T T T T T T T T T T T T
- Simulation
I o5
100 | -
)
=
-
=
(o)
N
Q
=
S
50 -
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Nummer des Fahrstreifens
Einzelne Fahrstreifen
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 3
140 60
120
t  sim. t  sim. t  sim.
— 120 _— 50 v
100 -, sm -, sim -, sim
t HBS 100 t MBS t MBS
_ —_ _ —_T _w —_T '
Z g =z =z
= = 80 =
- - ~ 30
= 60 = =
g g 60 ]
8 3 g
H ] 5
R ERN H
20 20 10
0 0 0
20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 0 100 200 300 400 500 600 700
Verkehrsstérke [Kiz/h] Verkehrsstérke [Kiz/h] Verkehrsstérke [Kiz/h]
Fahrstreifen 4 Fahrstreifen 5 Fahrstreifen 6
90 80 200
i 180 i
80 t,, sim. 70 t, sim. t,, sim.
70 -, sim . - -, Sim. 1 160 -, sim
B |W HBS _ tw HBS 1 _ 140 lw HBS
= 2 50 2
120
= 50 = =
- — 40 - 100
5 4 % %
g g g
H H S
20
20 40
10 10 20
0 0 0
0 100 200 300 400 500 600 700 0 100 200 300 400 500 600 700 ) 50 100 150

Verkehrsstarke [Kfz/h]
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140 150 120
t sim. t sim.
[N [E—
120 100
t_sim. t sim.
- -y -y
100
— — 100 _ 80
ICY 2 2
= 80 H z
- - - 60
3 8 3
i 3 H
£ £ 2
K S 50 s 40
40
2 20
0 0 0
o 100 200 300 400 500 600 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
Verkehrsstarke [Kfz/h] Verkehrsstarke [Kfz/h]
Fahrstreifen 10 Fahrstreifen 11
50 50 50
25 t sim. 45 t sim. 45
[ [ES—
40 t Sim. 40 t Sim 40
- -y N - -y
35 t  HBS ’ 35 t  HBS 35
_ R _ —_—w _
ICY 2 @2
L % L 30 L 30
- 2 - - 25
8 20 3 20 3 20
£ £ 2
5 5 5
T ) )
10 10 10
5 5 5
0 4 0
0 100 200 300 400 500 600 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 50
Verkehrsstarke [Kfz/h] Verkehrsstarke [Kfz/h]
Fahrstreifen 13 Fahrstreifen 14
100 220 250
1
%0 - 200
w Sim- 1
80 180 200
. 160
o) z 140 z
. 60 2 L 150
120
- 50 - -
i § i
B 4 g 5 100
S 2 2
30
60
20 40 50
10 20
0 0 0
o 20 40 60 80 100 120 0 50 100 150 200 250 300 350 400 0

Fahrstreifen 7

Fahrstreifen 8

Fahrstreifen 9

T o
w Sim.

t sim.
-y

20 40 60 80 100 120
Verkehrsstérke [Kfz/h]
Fahrstreifen 12

T

W Sim. 1
t, sim. !

- -y .
tw HBS ’
e
-

-
-

140

Verkehrsstarke [Kfz/h]

100

150 200 250 300

Verkehrsstarke [Kfz/h]

350 400

450

Fahrstreifen 15

- -y

tsim.
w
t, sim.

t
w HBS

500

Verkehrsstarke [Kfz/h]

50

100 150 200 250

Verkehrsstarke [Kfz/h]

300 350

400
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Anhang lI: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
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B35 / NeuwiesenstraBe (Karlsdorf-Neuthard)

Typ:

VZ

Arme: \ 3

Lage: \ auBerorts

Erhebungstag:

14.11.2012 (Mi)

Erhebungszeit:

06:00 — 10:00 Uhr

B35

Charakteristik:

Vol (HR)+ 70 km/h

Vzu|(NR)Z 50 km/h

Beginn Auswertung:
06:00 Uhr

Qspiize: 2575 Fz/h
Verkehrsknoten
Parallelaufstellung in NR
mdglich

bauliche Mitteltrennung in
NR

Dreiecksinsel mit anschlie-
Bender vorfahrtrechtlicher
Unterordnung in Strom 3
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B35 / NeuwiesenstraBe (Karlsdorf-Neuthard)

Erhobene Verkehrsstarke

1600

Strom 2

1500
1400
1300
1200
1100
1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

Verkehrsstarke [Fz/h]

06:00 06:15

06:30
Uhrzeit

06:45 07:00

Strom 6

Verkehrsstarke [Fz/h]

06:00

06:15

06:30
Uhrzeit

06:45 07:00

Verkehrsstarke [Fz/h]

Einzelne Strome

Strom 4
100
=
N
E3
)
=
k]
7]
2
£
S
=
2
0
06:00 06:15 06:30 06:45 07:00
Uhrzeit
Strom 7 Strom 8
300 1200

1100
1000

Verkehrsstérke [Fz/h]
@
8

400
300
200
100
0
06:00 06:15 06:30 06:45 07:00 06:00 06:15 06:30 06:45 07:00
Uhrzeit

Uhrzeit
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Vergleich der Wartezeiten

w Il

Wartezeit t

250

200

150

100

50

Einzelne Strome

Strom

— Is
- Messung
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B35 / NeuwiesenstraBe (Karlsdorf-Neuthard)




¥
‘h,‘_J(
oy

P
s

W

ri
.

",

\\

P

WinterbergstraBe / Dobritzer StraB3e (Dresden)

innerorts
15:00 - 18:00 Uhr

Typ: \4 Arme: 3| Lage:
Erhebungstag: 20.09.2012 (Do) Erhebungszeit:
Winterbergstralle

WY

1

&

egens Jezjugoq

Winterbergstrafte

&

it

e

m—
'1

|
r

LN

4 6

Dobritzer StraBe

b %
W P
oy
%
B D
P A
4 i
P o
P g a5,
g 4 L5
o d
oug,

Charakteristik:

Vzu| (HR)- 50 km/h

Vzu|(NR)Z 50 km/h

Beginn Auswertung:

15:45 Uhr

Qspitze: 2076 Fz/h
Anschlussknoten
Linienbusverkehr in HR und
NR
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WinterbergstraBe / Dobritzer StraBe (Dresden)

Strom 2

Verkehrsstarke [Fz/h]

15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit
Strom 6
300

Verkehrsstarke [Fz/h]

15:45

16:00

16:15
Uhrzeit

16:30 16:45

Erhobene Verkehrsstarke
Einzelne Strdme
Strom 3 Strom 4
300 200
= =
< R
[ [
2 2
g 5
é 14
£ £
2 2
15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit Uhrzeit
Strom 7 Strom 8
400 1100
1000
900
800
= — 700
5 5
uE_ & 600
£ £ s
ket =
% 3
2 2 400
£ £
e £ a0
2 2
200
100
0
15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45
Uhrzeit Uhrzeit
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Vergleich der Wartezeiten

w Il

Wartezeit t

1200

1000

800

600

400

200

Einzelne Strome

— Is
- Messung

Strom
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WinterbergstraBe / Dobritzer StraBe (Dresden)




NordstraBe / WaldstraBe (Halle/S.)

Typ: \4 Arme: 3| Lage: innerorts
Erhebungstag: 11.10.2012 (Do) Erhebungszeit: 14:30 - 17:30 Uhr

Nordstralle

ogensplem

Charakteristik:

o Vzu| (HR)- 30 km/h

o Vzu|(NR)Z 50 km/h

e Beginn Auswertung:
15:15 Uhr

e Qgpitze: 1406 Fz/h

e Verkehrsknoten

¢ Linienbusverkehr in HR

¢ Parallelaufstellung in NR
mdglich

 Uberholen von Strom 7
durch Strom 8 méglich

Nordstraie
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NordstraBe / WaldstraBe (Halle/S.)

Erhobene Verkehrsstarke

Strom 2

Verkehrsstarke [Fz/h]

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15
Uhrzeit
Strom 6
600

Verkehrsstarke [Fz/h]

15:15

15:30

15:45
Uhrzeit

16:00 16:15

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Einzelne Strome

Strom 3
100
0
15:15 15:30 15:45 16:00 16:15
Uhrzeit
Strom 7
700

15:30

1545
Uhrzeit

16:00 16:15

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Strom 4
100
0
15:15 15:30 15:45 16:00 16:15
Uhrzeit
Strom 8
600

15:15

15:30 15:45

Uhrzeit

16:00 16:15
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Vergleich der Wartezeiten

w 11

Wartezeit t

45

40

35

30

25

20

15

10

Einzelne Strome

Strom

— Ia
- Messung




56

NordstraBe / WaldstraBe (Halle/S.)
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Krietzschwitzer StraBe / Struppener StraBBe (Pirna)

Typ: \4 Arme: 3 Lage: innerorts
Erhebungstag: 08.08.2012 (Mi) Erhebungszeit: 07:30 - 10:30 Uhr
Krietzschwitzer Stralle

|
|
W

agjens Jauaddnig

‘ N\,
\\
A3

Charakteristik:

D \

Krietzschwitzer StraRe

o Vzu| (HR)- 50 km/h

o Vzu|(NR)Z 50 km/h

e Beginn Auswertung:
07:30 Uhr

o Qgpize: 1401 Fz/h

e Verkehrsknoten

¢ Parallelaufstellung in NR még-
lich

e bauliche Mitteltrennung in Zu-
fahrt Std

e Mittelinsel in NR

e Dreiecksinsel mit anschlieBen-
der vorfahrtrechtlicher Unter-
ordnung in Strom 3




58 Krietzschwitzer StraBe / Struppener StraBe (Pirna)

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Erhobene Verkehrsstarke
Einzelne Stréme
Strom 2 Strom 3 Strom 4
100 100
= =
& &
g kS
7 7
2 2
£ £
£ £
5 5
> >
0 0
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit Uhrzeit Uhrzeit
Strom 6 Strom 7 Strom 8
500
= =
N N
£ w,
£ £
4 é
£ £
£ £
b5 5
= =
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit Uhrzeit Uhrzeit
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Vergleich der Wartezeiten

w 18]

Wartezeit t

25

20

15

10

Einzelne Strome

Strom

— Is
- Messung
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Krietzschwitzer StraBe / Struppener StraBe (Pirna)




61

S 177 / AS Ottendorf-Okrilla (BAB 4 - Ri Goérlitz)

Typ: \4 Arme: 3 Lage: aufBerorts
Erhebungstag: 09.10.2012 (Di) Erhebungszeit: 07:15-10:00 Uhr

Tina-von-Brihl-Stralke (S177)

— = —

WAL\ NNND P — —
() \V/
' >
gff)
@
~g
3
g? A\ N

Charakteristik:

o Vu (HR)- 70 km/h
2- —3 . VzuI(NR): 50 km/h

3 7 e Beginn Auswertung:
07:30 Uhr

l ‘ L4 Qspitze: k.A.
e Verkehrsknoten
<<>> v o Parallelaufstellung in NR még-
v lich
: 8 e bauliche Mitteltrennung in NR
AS Ottendorf-Okrilla e Dreiecksinsel mit anschlieBen-

der vorfahrtrechtlicher Unter-
Doy ordnung in Strom 3

s$177
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S 177 / AS Ottendorf-Okrilla (BAB 4 — Ri Gorlitz)

Erhobene Verkehrsstarke

Strom 2

200

=
£
)
=
E
B
2
£
]
=
5
2
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit
Strom 6
=
N
w,
)
=
8
@
£
S
=
2

07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit

Verkehrsstérke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Einzelne Strome

Strom 3
100
0
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit
Strom 7
100
0
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30
Uhrzeit

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

200

Strom 4

=
S
3

07:30

600

07:45

08:00
Uhrzeit

Strom 8

08:15

08:30

07:30

07:45

08:00
Uhrzeit

08:15

08:30
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Radeberger StraBBe / Stolpener StraBe (Dresden)

Typ: VZ Arme: | 4 Lage: \ innerorts
Erhebungstag: 09.10.2012 (Di) Erhebungszeit: 15:00 — 18:00 Uhr
@
=}
B
3
2]
5 v
@

W

Radeberger Stralle

A

4 5 6
Stolpener Strake

Charakteristik:

o Vzu| (HR)- 50 km/h

o VzuI(NR): 50 km/h

¢ Beginn Auswertung:
16:00 Uhr

o Qgpize: 1142 Fz/h

e Anschlussknoten

o Parallelaufstellung in NR még-
lich

e ausschlieBlich Mischfahrstrei-
fen

= AR
t‘. ol 1=
5 N =

e Z206in NR
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Radeberger StraBe / Stolpener StraBe (Dresden)

Erhobene Verkehrsstarke

Strom 1
200
=
N
w
o 100
=
E]
]
2
£
]
=
5
=
0
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 4
100
z
£
)
=
3
2
£
]
=
3
>
0 - .__
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 7
100
=
£
)
=
]
7]
2
£
S
=
2
0 w
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 10
200
g
)
o 100
=
kS
7
2
£
s
=
2
0
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]

Verkehrsstarke [Fz/h]
o

Einzelne Strome

Strom 2

16:00 16:15 16:30

Uhrzeit

16:45

Strom 5

16:00 16:15 16:30

Uhrzeit

Strom 8

16:00

16:15 16:30

Uhrzeit

16:45

Strom 11
200

.
]
3

Verkehrsstarke [Fz/h]
.
° 8

o

16:00 16:15 16:30

Uhrzeit

16:45 17:00

Strom 3
100
<
N
w,
o
=
5
?
|4
£
]
=
5
=
0 m
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 6
100

16:00 16:15

16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 9
300
200
5
=
)
=
S
B
£
£ 100
=
2
0
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Uhrzeit
Strom 12
200

16:00 16:15 16:30 16:45

Uhrzeit

17:00




65

Vergleich der Wartezeiten

w 1]

Wartezeit t

70

60

50

40

30

20

10

Einzelne Strome

— Ia
- Messung
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Radeberger StraBe / Stolpener StraBe (Dresden)
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Salzminder StraBe / Lieskauer StraBe (Halle/S.)

Typ: VZ Arme: 4 Lage: innerorts
Erhebungstag: 11.10.2012 (Do) Erhebungszeit: 07:20 - 10:20 Uhr
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Salzminder StraBe / Lieskauer StraBe (Halle/S.)
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Vergleich der Wartezeiten
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SalzmUnder StraBe / Lieskauer StraBe (Halle/S.)
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Anhang llI: Kreisverkehrsplatze
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B 172/ K 8734

Typ:

KVP

Arme: 4  Lage:  auBerorts

Erhebungstag: 19.09.2012 (Mi) Erhebungszeit: 15:45 - 18:30 Uhr

<B 172 (RI. Pima)

A

N

(uaddnig ‘4] PELE W >

(eund <}z 8

Charakteristik:

Vi (HR)ZSO km/h

Vzu|(NR)Z 50 km/h

DTV2011: k.A.

Mittelinseln in allen Zufahrten
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Tharandter StraBBe / Altplauen (Dresden)

Typ: KVP Arme: 4 Lage: innerorts
Erhebungstag: 02.10.2012 (Di) Erhebungszeit: 07:00 - 10:00 Uhr

Altplauen
12 11 10

Charakteristik:

o Vzu| (HR)Z5O km/h

. VzuI(NR): 50 km/h

o DTV2011: k.A.

e Verkehrsknoten

e Mittelinseln in allen Zufahrten
¢ Linienbusverkehr
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Dresdner StraBe / GroBenhainer StraBe (Reichenberg)

Typ: KVP

Arme: | 4 Lage: \ innerorts

Erhebungstag:  20.07.2013 (Sa)

Erhebungszeit: 14:00 - 17:00 Uhr

Dresdner Strake N

ayE.}S JauEYUSYOIE)
i
Biaq|len Jagoln

Charakteristik:

o Vu (HR)Z50 km/h

. VzuI(NR): 50 km/h

o DTV2011: k.A.

o Verkehrsknoten

e Mittelinseln in allen Zufahrten
o Linienbusverkehr (regional)
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Wurzener StraBe / B 107 (Grimma)

Typ: KVP Arme: 3 Lage: innerorts
Erhebungstag: 20.09.2012 (Do) Erhebungszeit: 07:15-10:00 Uhr

Charakteristik:

o Vzu| (HR)Z5O km/h

. VzuI(NR): 50 km/h

o DTV2011: k.A.

e Verkehrsknoten

e Mittelinseln in allen Zufahrten

¢ Linksabbiegefahrstreifen im
Ausfahrbereich des westlichen
Knotenarmes (B107)
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