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Geplanter Neubau einer Serviceeinrichtung
der Hessischen Landesbahn in Butzbach

- Verkehrsuntersuchung -

1. Vorbemerkungen

Die Hessische Landesbahn GmbH (HLB) beabsichtigt die Errichtung einer Serviceeinrichtung fiir
Schienenfahrzeuge. Das Baurecht soll mit einem Planfeststellungsverfahren erlangt werden. Im Rah-
men des laufenden Scoping-Verfahrens wird von Hessen Mobil der Nachweis der gesicherten ver-

kehrlichen ErschlieBung fiir den Zeitraum der Bauzeit und den spiteren Betrieb gefordert.

2. Verkehrliche ErschlieBung

Die ErschlieBung der HLB erfolgt von der B 3 iiber die Strale Zum Oberwerk. Der Knotenpunkt wird
mit einer Lichtsignalanlage geregelt, die Verkehrstechnischen Unterlagen inklusive der Signalpro-
gramme sind in Anhang 2 beigefiigt. Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt auf Grundlage
einer aktuellen Verkehrserhebung vom Juni 2022. Die Auswertung der Verkehrserhebung ist in An-
hang 1 beigefiigt. Die vormittdgliche Spitzenstunde des Grundverkehrs liegt zwischen 07:15 -
08:15 Uhr, die nachmittdgliche Spitzenstunde zwischen 16:15 - 17:15 Uhr.

Die Uberpriifung der Leistungsfihigkeit des Knotenpunktes B 3 / Zum Oberwerk wurde mit dem
Programm AMPEL 6 (BPS GMBH, 2022) durchgefiihrt. Als Grundlage fiir die Berechnung dienen

die Festzeitprogramme der Spitzenstunden (siehe Anlage 2).
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Die Leistungsfihigkeitsnachweise basieren auf dem Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS, FGSV, 2015). Der Verkehr wird dabei in Qualitidtsstufen (QSV) eingeteilt, wel-
che den Ablauf des Kraftfahrzeugverkehrs beschreiben. Fiir signalisierte Knotenpunkte sind die Qua-
litdtsstufen des Verkehrsablaufs (Stufe A bis F) wie folgt eingeteilt:

QSV A:  Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz (bis zu
20 s).

QSV B:  Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz (bis zu 35 s).
Alle wéhrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-

zeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

QSV C:  Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spiirbar (bis zu 50 s).
Nahezu alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrach-
teten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein

Riickstau auf.

QSV D: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betréachtlich (bis zu
70 s). Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit

hiufig ein Riickstau auf.

QSV E: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang (iiber 70 s). Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meis-

ten Uml&dufen ein Ruckstau auf.

QSV F:  Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitit im Kfz-Verkehr iiberschritten. Der Riickstau

wichst stetig. Die Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Sowohl in der vor- als auch nachmittdglichen Spitzenstunde wird der Verkehr im Bestand mit guten
Qualitédtsstufen abgewickelt. Alle Strome erreichen Qualitétsstufe C oder besser. Die Berechnungen
sind im Anhang 3 enthalten. Eine grafische Darstellung der berechneten Qualititsstufen (QSV) kann

der Anlage 2 entnommen werden.

2.1 Verkehrliche ErschlieBung wahrend der Bauzeit

Wihrend der Bauzeit ist mit einem zusitzlichen Verkehrsaufkommen zu rechnen. Es wird davon aus-

gegangen, dass das Maximum an Baufahrzeugen in der Bauphase auftritt, in der Erdmassen bewegt
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werden miissen. Aktuell wird von einem Aushub von ca. 70.000 m3 - 80.000 m3 ausgegangen. Fol-

gende Annahmen zur Abschitzung des maximalen stiindlichen Baustellenverkehr werden getroffen:
- 10 Lkw / h pro Kolonne

- Einsatz von 2 Kolonnen parallel - d.h. 20 Lkw / h

- 25 % sonstiger Baustellenverkehr (Leichtverkehr) — d.h. 5 Pkw / h

In Summe wird somit von einem Ziel- und Quellverkehr von 50 Fahrten ausgegangen: jeweils 25
Fahrten im Ziel- und Quellverkehr; davon entfallen 20 Fahrten auf den Schwerverkehr (Lkw) und 5
Fahrten auf Leichtverkehr (Pkw).

Unter der Annahme, dass jeder Lkw ca. 10 m3 Aushub transportiert und 2 Kolonnen tiglich iiber 8
Stunden mit 10 Fahrten je Stunde im Einsatz sind, konnen pro Tag ca. 1.600 m3 Aushub bewegt wer-
den. Bei einer Gesamtmenge von ca. 80.000 m3 Aushub werden 50 Arbeitstage fiir den Erdaushub

und Abtransport benotigt. Die Bauphase umfasst demzufolge eine Dauer von ca. 10 Wochen.

Es wird davon ausgegangen, dass der Baustellenverkehr aus Richtung Norden einféahrt (Zielverkehr)
bzw. in Richtung Norden ausfihrt (Quellverkehr). Nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber

den Grundverkehr (schwarz) und Baustellenverkehr (rot) der Spitzenstunden.

Spitzenstunde Vormittag Bauzustand Spitzenstunde Nachmittag
07:15 - 08:15 Uhr 16:15-17:15 Uhr
B3 =k}

i i

Zum Oberwerk s Zum Oberwerk

= =

i e

B3

Abbildung 1: Verkehrsbelastungen der Spitzenstunden im Bauzustand
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Der Knotenpunkt kann mit den im Bestand zu Grunde gelegten Festzeitprogrammen auch im Bauzu-
stand leistungsfihig betrieben werden. Sowohl fiir die vormittdgliche als auch nachmittédgliche Spit-
zenstunde konnte die Qualititsstufe D ermittelt werden. Nachfolgende Tabelle und Anlage 3 geben

einen Uberblick iiber die ermittelten Qualititsstufen nach HBS.

Knotenpunkt vormittagliche Spitzenstunde nachmittédgliche Spitzenstunde
Bestand C C
Bauzustand D D
Tabelle 1: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen nach HBS 2015

2.2. Verkehrliche ErschlieBung im Regelbetrieb

Aktuell wird eine Verkehrsuntersuchung zur verkehrlichen ErschlieBung des Bebauungsplans "Ge-
werbe- und Industriegebiet Nord" in Butzbach durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Untersuchung wird
auch die geplante Werkstatt der HLB beriicksichtigt. Fiir beide Vorhaben wird eine Verkehrsflusssi-
mulation als Nachweis der gesicherten verkehrlichen ErschlieBung durchgefiihrt, die den spiteren Be-
triebszustand widerspiegelt. In der Verkehrsflusssimulation werden auch die stiddtebaulichen Ent-
wicklungen / Nachverdichtungen "Wohnen am Limes", Wohngebiet "Im Degerfeld - Nordlich Haydn-
strae" und der Limespark beriicksichtigt. Hessen Mobil hat der beschriebenen Vorgehensweise fiir
die Erbringung der verkehrlichen Nachweise fiir den Regelbetrieb im Rahmen der Verkehrsuntersu-
chung mit Verkehrsflusssimulation fiir das "Gewerbe- und Industriegebiet Nord" zugestimmt (E-Mail
am 03.08.2022).

Darmstadt, den 29.08.2022

gez. 1.A. Dipl.-Ing. Ulrike Hiller

Anlage 1:  Ubersichtsplan

Anlage 2: Verkehrsbelastungen, Bestand und Bauzustand
Anlage 3: Qualitétsstufen des Verkehrsablaufs

Anhang 1:  Verkehrserhebung

Anhang 2:  Verkehrstechnische Unterlagen

Anhang 3: Leistungsfihigkeitsnachweise
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Verkehrsbelastungen
Bestand und Bauzustand

ohne Malistab

Ry,

115  Spitzenstundenbelastung Bestand [Kfz/h]

111 Mehrverkehr Bauzustand [Kfz/h]

Datengrundlage:
Durth Roos Consulting GmbH, Verkehrszahlung
am 29.06.2022

Darmstadt, August 2022
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Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

ohne Malistab
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Der Verkehrsfluss ist frei

@ t,<20s

Der Verkehrsfluss ist nahezu frei
t,<35s

Der Verkehrszustand ist stabil
t,<50s

@ Der Verkehrszustand ist noch stabil
t,<70s

@ Die Kapazitatsgrenze ist erreicht
t, <100 s

. Die Verkehrsanlage ist Gberlastet
t,> 100 s

Darmstadt, August 2022
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B 3/ Zum Oberwerk
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Knotenpunkt B 3 / Zum Oberwerk

Darmstadt, August 2022
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Verkehrstechnische Unterlagen

i Koordinierung im Zuge der B3 in Butzbach
Jlll - Uberplanung eines Streckenzugs -

Lichtsignalanlage 0644-02-0247
B3/ Zum Oberwerk in Butzbach
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

1. Dokument-Attribute
1.1 Datenblatt

Dokumententyp

LSA-Name B3/ Zum Oberwerk
LSA-Nummer 0644-02-0247
Bauort Butzbach

Kommune/Gemeinde/Stadt

Netzknoten

Vorh. Steuergerat

Hersteller vorh. Steuergerat

Baujahr vorh. Steuergerat

Neues Steuergerét

Hersteller neues Steuergeréat

Inbetriebnahme

Auftraggeber

Hessen Mobil Name Hessen Mobil Schotten

Hessen Mobil Adr. 1 VogelsbergstralRe 51

Hessen Mobil Adr. 2 63679 Schotten

Sachbearbeiter AG Herr Zolondz

Tel. AG 06044/ 609 137

E-Mail AG andre.zolondz@mobil.hessen.de
Homepage www.beispielstadt.de
Auftragnehmer

AN Firma/Buro Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
Sachbearbeiter AN Herr Thoma

Adressel Frankfurter Str. 79

Adresse 2 63110 Rodgau

Tel. AN 06106 85255

E-Mail AN info@habermehl-follmann.de
Homepage www.habermehl-follmann.de

Seite 1von 7
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

1.2 Historie

Datum Stand Bearbeiter Prifer
01.10.2014 Abgabe VTU Biro H+F

15.12.2014 Abnahme am Testplatz Buro H+F

Seite 2 von 7
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

2. Aufgabenstellung

3. Voruntersuchungen

4. Festlegung der Situation vor Ort

In Absprache mit Hessen Mobil Schotten wurden die geplanten MalRnahmen an der LSA
festgelegt.

4.1 Geplante MaBhahmen

= Uberplanung der LSA

5. Erlauterung der verkehrstechnischen Planung

5.1 Steuerungsverfahren

Die Planung sieht an den Knotenpunkten im Zuge der B3 in Butzbach den teilverkehrsab-
hangigen, koordinierten Betrieb der Lichtsignalanlagen im Tagesverkehr vor. In den Nacht-
stunden werden die Lichtsignalanlagen vollverkehrsabhéngig betrieben.

Die koordinierten, teilverkehrsabhangigen Programme  besitzen eine signalgruppenorien-
tierte Programmstruktur mit fester Umlaufzeit und verkehrsabhéngiger Griinzeitanpassung.
Die Steuerung erfolgt dabei nach dem Verfahren der Freigabezeitmodifikation (FZM) mit fri-
hestem und spatestem Beginn bzw. Ende fir alle Signalgruppen.

Es kommen drei teilverkehrsabhangige Programme zum Einsatz:
- Programm P1 in der Morgenspitze (Tu = 100s)
- Programm P2 im Tagesverkehr (Tu = 90s)
- Programm P3 in der Abendspitze (Tu = 100s)

Jedem teilverkehrsabhangigen Programm ist ein Festzeitprogramm zugeordnet:
- Programm P11 in der Morgenspitze (Tu = 100s)
- Programm P12 im Tagesverkehr (Tu = 90s)
- Programm P13 in der Abendspitze (Tu = 100s)

Die Koordinierung mit den Nachbarknotenpunkten ist sowohl im verkehrsabhéangigen Betrieb
als auch im Festzeitbetrieb gewdahrleistet. Die erforderlichen Versatzzeiten sind in den Sig-
nalzeitenplanen — sowohl bei verkehrsabhangigem Betrieb als auch bei Festzeitbetrieb —
bereits berlcksichtigt.

Seite 3von 7
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Das vollverkehrsabh&ngige Programm  besitzt eine phasenorientierte Programmstruktur.
Die Steuerung erfolgt nach dem Verfahren Hauptrichtungs-Dauergriin (HRDG). Ohne Anfor-
derung feindlicher Strome schaltet das Programm den Grundzustand Dauergrin fur die
Strome der Hauptrichtung (Signalgruppen K1, K5, F21, F22 und F23). Alle Gbrigen Strome
erhalten ihre Freigabe nur auf Anforderung, kbnnen diese aber belastungsabhangig bis zu
einer vorgegebenen maximalen Grinzeit verlangern.

Es kommen drei vollverkehrsabhéngige Programme zum Einsatz:

- Programm P4 im Nachtbetrieb
- Programm P5 in den Spitzenverkehrszeiten (Alternativprogramm)

Den vollverkehrsabhéngigen Programmen sind folgende Festzeitprogramme zugeordnet:
- Programm P14 im Nachtbetrieb (Tu = 90s)
- Programm P15 in den Spitzenverkehrszeiten (Alternativprogramm, Tu = 100s)

Seite 4 von 7
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

5.2 Grundversorgung, -ablauf

5.2.1 Signalgruppen
Das Steuergerat wird mit folgenden Signalgruppen bestickt (vgl. Anlage 7):

Signalisierung von 5 Kfz-Signalgruppen dreifeldig
Signalisierung von 3 FG-Signalgruppen zweifeldig

5.2.2 Zwischenzeitenberechnung
Gemal RILSA-2010.

5.2.3 Phaseneinteilung Grundablauf

Phase 1: Freigabe der nordlichen Zufahrt K4, K5 und des Ful3gangers F21.
Phase 2: Freigabe der Hauptrichtung K1, K5, der parallel laufenden FuRganger F22 und

F23 und des FulRgangers F21.

Phase 3: Freigabe der 6stlichen Zufahrt K3 und des Rechtsabbiegers K2.

5.3 Sonstige verkehrstechnische Merkmale

Parametrisierung aller nicht-sicherheitsrelevanten zeitlichen Grof3en in den Steuerungs-
logiken.

Ubergangszeit ,Rot-Gelb* = 1s; Ubergangszeit ,Gelb* = 3s (K2, K3, K4) und
,Gelb“ = 5s (K1, K5).

Anforderung und Bemessung von Freigabezeiten der Fahrzeuge durch Induktionsschlei-
fen.

Die Steuerung des Knotenpunktes erfolgt dezentral, d.h. im Steuergerat.
Die Signalprogrammauswabhl erfolgt zeitplanabhangig.

Die Schaltung der Signalprogramme erfolgt durch das Steuergerat geman Betriebszei-
tenplan (Anlage 19).

Weitere Programme:
- Programm P89: Handprogramm mit Handrastpunkten

Weitere Leistungsmerkmale der Steuerungen sind den Allgemeinen Bedingungen der
Steuerungslogiken (Anlage 10a) zu enthehmen. Diese sind Bestandteil der Sig-
nalsteuerung und vollstandig zu beachten!

6. Abnahme der verkehrstechnischen Losung
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

7. Anlagenverzeichnis

Basisdaten

+ Anlage 1: Ubersichtplan

 Anlage 2: Markierungs- und Beschilderungsplan
* Anlage 3a: Signallageplan 1:500

* Anlage 3b: Signallageplan 1:250

* Anlage 4: Verlegeplan ungehinderte Mobilitat
* Anlage 5a: Verrohrungsplan

* Anlage 5b: Kabelverlegeplan

« Anlage 6: Mafl3gebende Verkehrsbelastungen
Grundversorgung

* Anlage 7: Signalgruppenliste

* Anlage 8a: Konfliktpunktplan

* Anlage 8b: Konfliktpunktmatrix

« Anlage 8c: Berechnung der Zwischenzeiten

* Anlage 8d: Zwischenzeitenmatrix

* Anlage 9a: Versatzzeitenmatrix Beginn/ Beginn
* Anlage 9b: Versatzzeitenmatrix Ende/ Ende

Verkehrsabhéngige Signalsteuerung

* Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslogiken
« Anlage 10b: Zeitliche Parameter der Steuerungslogiken
« Anlage 10c: Logische Bedingungen der Steuerungslogiken

Koordinierte Steuerung Freigabezeitmodifikation (Programme 1 bis 3) -
Anlage 11: Steuerungslogik FZM (P1 — P3)
Anlage 12: Grunerlaubnisbereiche

Vollverkehrsabh&ngige Steuerung Hauptrichtung-Dauergriin (Programme 4 bis 5) -

 Anlage 13a: Phaseneinteilung

* Anlage 13b: Phasenfolgeplan

* Anlage 13c: Phasenfolgeplan Grundablauf
 Anlage 13d: Phasentbergange

* Anlage 14: Steuerungslogik HRDG (P4 — P5)
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

 Anlage 15a: Maximalumlauf P4
* Anlage 15b: Maximalumlauf P5

Sonstige Steuerungsdaten

* Anlage 16a: Notprogramm Festzeit P11

* Anlage 16b: Notprogramm Festzeit P12
 Anlage 16c: Notprogramm Festzeit P13

* Anlage 16d: Notprogramm Festzeit P14

* Anlage 16e: Notprogramm Festzeit P15

* Anlage 17: Handprogramm P89

* Anlage 18: Ein- und Ausschaltprogramm P98, P99
 Anlage 19: Betriebszeitenplan
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 1: Ubersichtsplan

Stand: 15.12.2014
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Hessen Mobil — StralRen- und Verkehrsmanagement Schotten -_E:
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach ——

Anlage 6: MaRgebende Verkehrsbelastungen [PKW -E]

Morgenspitze

Abendspitze

Quelle: Verkehrserhebung Habermehl+Follimann Ingenieurgesellschaft mbH 25.09.2013

Stand: 15.12.2014
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 7: Signalgruppenliste

KanNr | Name | Beschreibung | Typ | Signal.-Typ Signalfolge tMinF [tFS |tMinS [tSF | TK |[HWTK |HR
1K1 KFZ | KFZ 3-feldig | gruen-gelb-rot-rotgelb 5| 5 1 11 1 1(x
2(K2 KFZ | KFZ 3-feldig | gruen-gelb-rot-rotgelb 5| 3 1 11 1 1
3(K3 KFZ | KFZ 3-feldig | gruen-gelb-rot-rotgelb 5| 3 1 11 1 1
4| K4 KFZ | KFZ 3-feldig | gruen-gelb-rot-rotgelb 5| 3 1 11 1 1
5(K5 KFZ | KFZ 3-feldig | gruen-gelb-rot-rotgelb 5| 5 1 11 1 1(x
21|F21 FG |FG 2-feldig |gruen-rot 5 1 1 1(x
22| F22 FG |FG 2-feldig |gruen-rot 5 1 1 1(x
23|F23 FG |FG 2-feldig |gruen-rot 5 1 1 1(x

Abkiirzungen:

TK: Teilknoten Nr.

HWTK: Hardwaretechnischer Teilknoten

HR: Hauptrichtung

tMinF: Abgesicherte Mindestfreigabezeit

tMinS: Abgesicherte Mindestsperrzeit

tFS: Dauer Ubergangszeit Freigabe > Sperren (Gelbzeit)

tSF: Dauer Ubergangszeit Sperren > Freigabe (Rot-Gelb-Zeit)

Stand: 15.12.2014
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Anlage 8a:  Konfliktpunktplan

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 8b:  Konfliktpunktmatrix

8 N
D — N M= 0NN N
"¢ |zlgegizeg 8RR
1 K1 X| X
2| K2 X X
3 K3| X X | X X
4 K4 X | X | X X
5| K5 X
21\ F21 X
22\ F22 X
23| F23 X

r.SG = raumende Signalgruppe, e. SG. = einfahrende Signalgruppe

Hinweise:

Bedingte Vertraglichkeiten:

Stand: 15.12.2014
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 8c: Berechnung der Zwischenzeiten (Blatt 1)

Nr| SG FS FR Flui vR | IFz | sO | tr |tii|tr#tii [tG+1 | trm | SG FS FR Flug vE | sE | tE | berZZ |thZZ | effZZ
1 |K1 |B3_Sued_G 1 |Kraftfahrzeug Gerade 10,00 | 6,00 | 24,10 [ 3,01 | 3|6,01 | 6,00 (6,01 K3 |Zum_Oberwerk LR |[ |Kraftfahrzeug Abbieger [11,1113,19|1,19(4,82 (5 5
2 |K1 |B3_Sued G 1 |Kraftffahrzeug Gerade 10,00 |6,00 (13,74 (1,97 | 3|4,97 | 6,00 |6,00 K3 |Zum_Oberwerk LR | |Kraftfahrzeug Abbleger 11,11 |12,32 (1,11 4,89 (5 5
3 |K1 |B3_Sued G 1 |Krafifahrzeug Gerade 10,00 |6,00|12,83 (1,88 | 3|4,88 | 6,00 (6,00 K4 |B3_Nord L 1 | Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 | 945 (085|515 |6 6
4 |K2 |B3_Sued R [ |Krafifahrzeug Abbieger 7,00 /6,00|14,67|295| 2(4,95 (4,00 (495 |K4 |B3_Nord L q | Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 | 29,54 | 2,66 (2,29 |3 3
5 |K2 |B3_Sued R [ |Krafifahrzeug Abbieger 7,00/6,00| 294 1,28| 2(3,28 (4,00 (4,00 |F21|FuU1 FG Standard 1,50 0,000 4,00 |4 4
6 K3 |Zum_Oberwerk_LR |[ |Krafifahrzeug Abbieger 7.00(6,00|13,19 (274 | 2|4.74 (4,00 (4,74 |K1 |B3_Sued G 1 | Kraftfahrzeug Gerade 1,11 |2410|1217 (257 |3 3
7 |K3 |Zum_Oberwerk_LR | |Kraftfahrzeug Abbieger 7.006,00(1232|262| 2|462 400 |462|K1 [B3_Sued G 1 |Kraftfahrzeug Gerade 1,11 ]13,74 11,24 (3,38 |4 4
8 K3 |Zum_Oberwerk_LR |% |Kraftfahrzeug Abbieger 7,00/6,00|13,10 2,73 | 2(4,73 (4,00 (473 |K4 |B3_Nord L 9 | Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 | 8,67 [0,76(3,95 |4 4
9 (K3 |Zum_Oberwerk_LR |4 [Krafifahrzeug Abbieger 7.00|6,00|20,18 3,74 | 2|5,74 (4,00 (574 |K5 |B3_Nord G 1 | Kraftfahrzeug Gerade 1,11 ]13,23|1,19(455 |5 5
10| K3 | Zum_Oberwerk_LR |[ |Krafifahrzeug Abbieger 700 |600| 442149| 23,49 (4,00 |4,00 F23(FU3 FG Standard 1,50| 0,000 4,00 |4 4
11 | K3 | Zum_Oberwerk_LR | % |Krafifahrzeug Abbieger 7.00600| 412 |145| 2345 (4,00 |4,00 F23(FU3 FG Standard 1,50| 0,000 400 |4 4
12 | K4 | B3_Nord_L 1 |Krafifahrzeug Abbieger 700600 945 221| 214,21 (4,00 {421 K1 [B3_Sued_G 1 | Kraftfahrzeug Gerade 11,11 12,83 (115|306 |4 4
13 | K4 |B3_Nord_L 1 | Krafifahrzeug Abbieger 7,00/6,00|29,54 |5,08| 2(7.08 4,00 (7,08 K2 |B3_Sued_R [ |Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 | 14,67 [1,32(5,76 |6 6
14 (K4 | B3_Nord_L 1 | Krafifahrzeug Abbieger 7,00 /6,00 867|210 2|4,10 [4,00 |4,10 | K3 |Zum_Oberwerk LR |9 |Kraftfahrzeug Abbieger |11,11|13,10(1,18|292 |3 3
15| K4 | B3_Nord_L 1 |Krafifahrzeug Abbieger 7.006,00|17593,37| 2537 (4,00 |537 F22(FU2 FG Standard 1,50| 0,000 537 |6 6
16 | KS |B3_Nord_G 1 |Kraftfahrzeug Gerade 10,00 | 6,00 13,23 (1,92 | 3|4,92 | 6,00 [6,00 K3 |Zum_Oberwerk LR | |Kraftfahrzeug Abbieger |[11,11 20,18 |1,82(4,18 (5 5
17 | F21 | FU1 FG Standard 1,20 5,57 |4,64 | 04,64 K2 |B3_Sued_R [ |Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 | 0,00 [0 464 |5 5
18| F22 | FLI2 FG Standard 1.20 6,72 |560| 0]560 K4 |B3_MNord_L 9 | Kraftfahrzeug Abbieger | 11,11 15,59 [140(4,20 |5 5
19 | F23 |FU3 FG Standard 1,20 6,76 563 | 05,63 K3 |Zum_Oberwerk LR | [ |Kraftfahrzeug Abbieger (11,11 | 0,00 |0 563 (6 6
20| F23 |FU3 FG Standard 1,20 6,76 | 563 | 05,63 K3 |Zum_Oberwerk LR | |Kraftfahrzeug Abbieger |11,11| 0,00 [0 563 |6 6

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 8c:  Berechnung der Zwischenzeiten (Blatt 2)

Abkiirzungen:

VR: Raumgeschwindigkeit [m/ s]

IFz: Fahrzeuglange [m]

s0: Raumweg [m]

tr: Réaumzeit [s]

to: Uberfahrzeit [s]

tr+tl: Raumzeit + Uberfahrzeit [s]

tG+1: Gelbzeit + 1 [s]

trm: mafgebliche Raumzeit (tr+tli oder tG+1: héhere Zeit mal3gebend) [s]
VE: Einfahrgeschwindigkeit [m/ s]

sE: Einfahrweg [m]

tE: Einfahrzeit [s]

berzz: berechnete Zwischenzeit (= trm — tE) [s]

thZZ: theoretische Zwischenzeit (berZZ aufgerundet auf ganze Sekunde) [s]
minZZ: Mindestzwischenzeit (falls vorhanden) [s]

effZz: effektive Zwischenzeit (thZZ oder minZZ: héhere Zwischenzeit malRgebend) [s]

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 8d:  Zwischenzeitenmatrix

8 [ ]
| N =0 NN N
e A PIFFFIFINE
1) K1 66
2| K2 ] 6
3 K3|5 6|6 5
4 K46 |7 |6 7
5| K5 6
21 |F21 6
22| F22 5
23 | F23 7

.8G = raumende Signalgruppe, e. SG. = einfahrende Signalgruppe

Hinweise:

Die in Anlage 8 nach den RILSA, Ausgabe 2010, berechneten Zwischenzeiten wurden aus verkehrs-
und signaltechnischen Griinden teilweise abgeandert und stimmen daher nicht immer mit den Werten
der Zwischenzeitenmatrix Uiberein. Gultig sind die Werte der Zwischenzeitenmatrix.

Bedingte Vertraglichkeiten:

Stand: 15.12.2014
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten S
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach ———

Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslo  giken

(Blatt 1)

Allgemein

Freigabezeit ist definiert als reine Grinzeit (einschlie3lich Grinzeit in Phasentbergan-
gen), ohne Ubergangszeiten.

Sperrzeit ist definiert als reine Rotzeit, onne Ubergangszeiten.

Fur Freigabe- und Sperrzeiten bestehen im Rahmen der Ablaufdiagramme aus program-
miertechnischen Griinden abweichende Definitionen (siehe Anlage 10a, Blatt 4).

Alle Mindestfreigabe- und Ubergangszeiten sind unabhiéngig der Wertzuweisung in Anla-
ge 10b signaltechnisch gemal Anlage 7 zu sichern.

Anforderungen von Kraftfahrzeugen Gber die Haltlinienschleifen

D11, D21, D31, D41, D51

sollen erst nach Ablauf der ersten Rotsekunde registriert werden (zur Vermeidung fal-
scher Anforderungen durch Rotfahrer).

Anforderungen von Kraftfahrzeugen Uber die Langschleifen D22, D32, D42
sollen erst nach Ablauf der Gelbzeit registriert werden.

Anforderungen von Kraftfahrzeugen tber die Vorschleifen
D12, D52
sollen erst nach Ablauf der letzten Griinsekunde registriert werden.

Anforderungen von Kraftfahrzeugen an den Induktivschleifen sollen mit Beginn der Frei-
gabezeit - d. h. nach Ende der Rotgelbzeit - geléscht werden.

Anforderungen von Ful3géangern Uber die Taster sollen mit Beginn der jeweiligen Freiga-
bezeit geldscht werden.

Alle Fahrzeug-Detektoren missen beziglich der Wertung von Anforderungen mit einer
Mindestbelegzeit parametrierbar sein.

Die Anforderungsdauer (Wartezeit) ist definiert als Zeitdauer seit Vorliegen einer Anforde-
rung einer Signalgruppe. Ein Wert TW > 0 s bedeutet automatisch auch das Vorliegen ei-
ner Anforderung. Liegt keine Anforderung vor oder ist die betreffende Signalgruppe frei-
gegeben, so gilt: Anforderungsdauer TW =0 s.

Bei Ausfall oder Stérung eines Detektors soll der entsprechende Eingang mit einer Dau-
eranforderung belegt werden.

Zur Bemessung der Freigabezeit fur Kraftfahrzeuge tber die Induktivschleifen wird das
Kriterium ,einmalige Nettozeitlicke* verwandt. Es ist ausschlieBlich die aktuell laufende
Zeitliicke zur Wertung heranzuziehen.

Die gemald Parameterliste (Anlage 10b) definierten Zeitliickenkriterien der Detektoren
sind Absolutwerte. Gerateinterne Vorbelegungen an Detektoren, die zu einer Erhéhung/
Minderung der definierten Zeitlickenkriterien fiihren kénnen, sind auszuschlieRen.

Die Wertung des Zeitliickenkriteriums soll bereits mit Beginn der Freigabezeit - d. h. nach
Ende der Rotgelbzeit - erfolgen (zur Gewahrleistung der Mindestfreigabezeiten).

Stand: 15.12.2014
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten S
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach ———

Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslo  giken

(Blatt 2)

Allgemein

Die Wertung der Detektoranforderung der Haltlinienschleifen D41 erfolgt richtungsbezo-
gen oder nach einer parametrierbaren Mindestbelegzeit.

Bei Anforderung von FuRgangern soll stets an allen Tastern der gemeinsam angeforder-
ten Signalgruppe eine Ruckmeldung erfolgen.

Alle Haltlinienschleifen sind beztglich ihrer Empfindlichkeit auf Zweiradfahrer auszulegen.

Fur eine planmaRige oder aulerplanméaRige Signalprogrammumschaltung (inkl. Aus-
schaltprogramm) sind die Signalisierungszustande gemal Phase 2 zu stellen (fur den
Fall, dass diese Phase zum Zeitpunkt des Umschaltwunsches gerade nicht geschaltet ist).
In diesem Signalisierungszustand liegt auch der UZP des Zielprogramms.

Liegt an einem Detektor eine Anforderungsdauer von mehr als 230 s vor, ohne dass die
entsprechende Signalgruppe bzw. Phase eine Freigabe erhielt, soll automatisch eine
Zwangsumschaltung in das entsprechende Festzeitprogramm erfolgen (,gerateinterne
Umlaufkontrolle®).

Bei Schaltung der Signalprogramme nach dem Betriebszeitenplan (Anlage 19) sollen au-
tomatisch feste und bewegliche Feiertage sowie Sommer- und Winterzeit berlcksichtigt
werden.

Die Programme der Freigabezeitmodifikation sowie deren Notprogramme sind mit den
entsprechenden Programmen der Nachbarknotenpunkte koordiniert. Bei der Synchroni-
sierung Uber Funkuhr nach dem Rickrechenverfahren gilt: Bezugszeitpunkt ist jeweils der
01. Januar des laufenden Jahres, 0.00 Uhr. Die erforderlichen Versatzzeiten sind in den
Signalzeitenplanen bereits bericksichtigt.

Der Betriebszeitenplan (Anlage 19) gilt sowohl fur den verkehrsabhangigen Betrieb wie
auch fur den Festzeitbetrieb. Es muss daher unter Beibehaltung des Betriebszeitenplanes
ein Umschalten zwischen Festzeitbetrieb und verkehrsabhangigem Betrieb moglich sein.

Eine Rotlampenlberwachung ist an allen Signalen der LSA vorzusehen.

- Ein Rotlampenausfall der Kfz-Hauptsignale am Mast (K1, K2, K3, K4, K5) und aller
Signalgeber der Ful3génger-Signalgruppen fuhrt zur Abschaltung der LSA.

- Ein Rotlampenausfall aller Gibrigen Kfz-Signale fiihrt zu einem entsprechenden Ein-
trag im Betriebstagebuch des Steuergerates und zum Absenden einer entsprechen-
den Fehlermeldung tiber DFU (falls DFU vorhanden).

Eine Gelblampeniiberwachung und eine Uberwachung der Hilfssignale (Blinker etc.) ist
nicht vorgesehen.

Bei Ausfall oder Abschaltung sollen alle Signale der Signalgruppe K3 gelbblinken, alle
anderen sollen dunkel sein.

Der Ausfall (z.B. bei Stoérung) eines , Teilknotens® darf nicht zum Ausfall der anderen Teil-
knoten fuhren.

Stand: 15.12.2014
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Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslo  giken
(Blatt 3)

Steuerungslogik

Ist eine Signalgruppe nicht freigegeben, so gilt die zugehdrige (logische) Auslastungsbe-
dingung als nicht erfullt.

Die logischen Bedingungen (Anlage 10c) sind vor Abfrage der Steuerungslogiken zweimal
zu durchlaufen. Die Steuerungslogiken sind anschlieBend einmal pro Sekunde zu durch-
laufen.

In den Steuerungslogiken sind die jeweiligen Signalgruppen der Fahrzeug- und FuR3gan-
gerstrome durchlaufend nummeriert und wie folgt definiert:

Fahrzeugsignalgruppen: Ful3gangersignalgruppen:
K1 =Sg(1) F21 = Sg(21)

K2 =Sg(2) F22 = Sg(22)

K3 =Sg(3) F23 = Sg(23)

K4 = Sg(4)

K5 = Sg(5)

< In der Steuerungslogik angewandte Abfragen des Signalbildzustandes sind wie folgt de-
finiert:
- Grinzeit (Tg) ist definiert als reine Grinzeit (einschliellich Griinzeit in Phasenuber-
gangen), ohne Ubergangszeiten.
- Freigabezeit (Tf) ist definiert als Griinzeit einschlieRlich Ubergangszeit Rot-Gelb (1s).
- Rotzeit (Tr) ist definiert als reine Rotzeit, ohne Ubergangszeiten.
- Sperrzeit (Ts) ist definiert als Rotzeit einschlieBlich Ubergangszeit Gelb (3s bzw. 5s).
e Fir verschiedene Signalgruppen werden Softwareschalter S(i) verwendet, mit Hilfe derer
u.a. die Freigabe der entsprechenden Signalgruppen unterdriickt bzw. ermdglicht wird.

» Die in den Steuerungslogiken angewandte Bedingung ,tzw(Tb, Te, ) ist erfullt, wenn die
aktuelle Umlaufsekunde (T) zwischen ,Rahmenbeginn® (Th) und ,Rahmenende” (Te) liegt.
Die Variable (j) gibt an, was ,zwischen” bedeutet und ist nachfolgend definiert:

Bedeutung

[u—

Tbh<T<Te

Th<T<Te

Th<T<Te

w iN ik O

Th<T<Te

Stand: 15.12.2014
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Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslo  giken
(Blatt 4)

Steuerungslogik
* Verwendete Merker (Variablen):

-  M_K22AW (0 oder 1)

* Alle Merker und Softwareschalter sind bei Einschaltung und Programmwechsel mit Null zu
initialisieren.

« Hiervon abweichend sind bei einem Programmwechsel definierte Softwareschalter und
Merker beim erstmaligen Durchlaufen der Steuerungslogik mit Eins zu initialisieren. Zu
diesem Zweck werden in der Steuerungslogik den definierten Softwareschaltern und
Merkern Uber die Bedingung ,Not init* die entsprechenden Werte zugewiesen.

« Die Signalbilder einer Signalgruppe werden von den entsprechenden Schaltbefehlen
~ogSperr(i)* bzw. ,SgFrei(i)* gesteuert. Das Setzen von ,SgFrei(i)“ bedeutet ,Freigabe
zum nachstmdglichen Zeitpunkt®, d.h. das Signalbild ,,Grin“ kann erst aufgeschaltet wer-
den, wenn die Zwischenzeiten zu den feindlichen Signalgruppen abgearbeitet sind. Bei
Setzen von ,SgSperr(i)* (Abbruchentscheidung) erscheint bei Ful3gangersignalgruppen
sofort das Signalbild ,Rot“, wahrend bei Fahrzeugsignalgruppen zunachst die Gelbzeit
abzuarbeiten ist.

» Die in den Steuerungslogiken angewandte Bedingung ,RZZ(i)” liefert die Zeit (in
Sekunden), nach der die Signalgruppe (i) laut der Zwischenzeitenmatrix eingeschaltet
werden kann. Die Abfage hat dabei die Ubergangszeit von 1s Rotgelb der
Fahrzeugsignalgruppen entsprechend zu bericksichtigen:

Die Bedingung “RZZ(2) = 0" ist somit erfullt, wenn die Zwischenzeiten aller feindlichen
Signalgruppen maximal 1s betragen. Die Fahrzeugsignalgruppe K2 kénnte eingeschaltet
werden und wirde durch die Ubergangszeit von 1s Rotgelb die Einhaltung der
Zwischenzeiten gewébhrleisten.

Die Bedingung “RZZ(22) = 0" ist erfullt, wenn die Zwischenzeiten aller feindlichen
Signalgruppen 0s betragen. Durch die nicht vorhandene Ubergangszeit Rotgelb bei FuR-
gangersignalgruppen ist die Einhaltung bzw. der ganzliche Ablauf aller Zwischenzeiten
Voraussetzung fur die Freigabe der Signalgruppe F22.

Signalgruppenorientierte Programme

* In den Parameterlisten sind die elektrotechnischen Zeitbereiche vermerkt, innerhalb
derer die Logik Abfragen tber den mdglichen Griinbeginn bzw. das Griinende der einzel-
nen Signalgruppen vornimmt. Fir gesperrte Fahrzeugsignalgruppen liegen wegen der
Ubergangszeit von 1s Rotgelb die elektrotechnischen Zeitbereiche fiir die Abfrage uber
den moglichen Grinbeginn um 1s vor den entsprechenden signaltechnischen Zeitberei-
chen.

Stand: 15.12.2014
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Anlage 10a: Allgemeine Bedingungen der Steuerungslo  giken

(Blatt 5)

Phasenorientierte Programme

Phasenubergange mussen uberlappend ineinander Gbergehen konnen. Die Steuerungs-
logik arbeitet dazu mit Beginn eines Phasenuberganges die Abfragen der Zielphase ab.
Zum Zeitpunkt einer Abfrage noch nicht freigegebene Signalgruppen erfillen grundséatz-
lich keine Mindestgriinzeitkriterien. Die Anzahl der gleichzeitig Gberlappenden Pha-
senibergéange ist auf zwei zu beschréanken.

Bei einem Phasenwechsel, bei dem Ful3gédngerstrome vorzeitig ihr Freigabeende erhal-
ten, sind bei einem nachfolgenden Phasenwechsel in eine Phase mit feindlichen Strémen
die Zwischenzeiten der FuRgangerstréme abzufragen und zu sichern.

Fur die Signalgruppen F22/ F23 ist ein gleichzeitiger Freigabebeginn und ein gleichzeiti-
ges Freigabeende sicherzustellen.

Phasenubergange sind fest zu programmieren. Sollte hiervon abweichend ein Phasen-
wechsel durch Ein- und Ausschaltbefehle gesteuert werden, gilt: Die gewahlten und in
den Phasenubergéngen dokumentierten Versatzzeiten s  ind zu gewahrleisten (vgl.
Anlage 9a und 9b). Die friihzeitige Freigabe einer einzuschaltenden Signalgruppe ist da-
bei gegentber der Verlangerung einer abzubrechenden Signalgruppe zu bevorzugen.

Stand: 15.12.2014
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LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 10b: Zeitliche Parameter der Steuerungslogik  en

(Blatt 1)
Parameter Wertzuweisung [s] Iﬂiedeutung
FZM HRDG
PL | P2 | P3 | Pa | Ps
Mindestfreigabezeiten
T1 10 10 10 10 10 | Mindestfreigabezeit K1
T2 5 5 5 5 5 Mindestfreigabezeit K2
T3 5 5 5 5 5 Mindestfreigabezeit K3
T4 5 5 5 5 5 Mindestfreigabezeit K4
T5 10 10 10 10 10 | Mindestfreigabezeit K5
T11 20 20 20 20 20 | Mindestfreigabezeit F21
T12 20 20 20 20 20 | Mindestfreigabezeit F22
T13 20 20 20 20 20 | Mindestfreigabezeit F23
maximale Freigabezeiten
T21 999 999 999 35 55 Maximale Freigabezeit K1
T22 15 15 15 10 10 | Maximale Freigabezeit K2
T23 12 12 12 10 10 | Maximale Freigabezeit K3
T24 12 12 12 10 10 | Maximale Freigabezeit K4
T25 999 999 999 35 55 Maximale Freigabezeit K5
Detektorkenngré3en

T51 3 3 3 3 3 Zeitliickenkriterium D11
T52 3 3 3 3 3 Zeitliickenkriterium D12
T53 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 | Zeitlickenkriterium D21
T54 2 2 2 2 2 Zeitlickenkriterium D22
T55 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 | Zeitlickenkriterium D31
T56 3 3 3 3 3 Zeitliickenkriterium D32
T57 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 | Zeitlickenkriterium D41
T58 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 | Zeitlickenkriterium D42
T59 3 3 3 3 3 Zeitliickenkriterium D51
T60 3 3 3 3 3 Zeitliickenkriterium D52
T71 22 22 22 22 22 | Ubergabe D11 an D12
T72 22 22 22 22 22 Ubergabe D51 an D52

Stand: 15.12.2014



HESSEN

Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 10b: Zeitliche Parameter der Steuerungslogik  en

(Blatt 2)
Parameter Wertzuweisung [s] IﬂSedeutung
FZM HRDG
PL | P2 | P3 | Pa | ps
Grinende
T101 100 86 90 --- | E1: frihestes Ende K1
T102 10 03 100 --- --- E2: spatestes Ende K1
T103 25 14 15 --- --- E3: spatestes Ende K1 bei Ausfall K3
T104 67 51 52 --- E1: frihestes Ende K2 (2. Anwurf)
T105 83 62 69 --- E2: spatestes Ende K2 (2. Anwurf)
T106 11 05 01 --- --- E3: spatestes Ende K2
T107 26 15 16 --- --- E4: spatestes Ende K2
T108 11 06 01 --- | E1: frihestes Ende K3
T109 26 14 15 --- E2: spatestes Ende K3
T110 11 06 1 - - E1: frihestes Ende K4
T111 37 25 28 --- --- E2: spatestes Ende K4
T112 100 86 90 --- | E1: frihestes Ende K5
T113 10 03 100 --- E2: spatestes Ende K5
T114 56 40 41 - - E1: frihestes Ende F21 bei 2. Anwurf K2
T115 66 48 51 --- --- E2: spatestes Ende F21 bei 2. Anwurf K2
T116 99 85 89 --- | E3: frihstes Ende F21
T117 09 02 99 --- E4: spatestes Ende F21
T118 99 85 89 - - E1: frihestes Ende F22/ F23
T119 09 02 99 --- --- E2: spatestes Ende F22/ F23
T120 25 14 15 --- E3: spatestes Ende F22/ F23 bei Ausfall K3

Stand: 15.12.2014



HESSEN

Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 10b: Zeitliche Parameter der Steuerungslogik  en
(Blatt 4)

Parameter Wertzuweisung [s] IﬂSedeutung
FZM HRDG
PL | P2 | P3 | Pa | Ps

Zwangsanforderung
T172 0 0 0 0 0 Zwangsanforderung K2 aktiv (aktiv=1)
T173 0 0 0 0 0 Zwangsanforderung K3 aktiv (aktiv=1)
T174 0 0 0 0 0 Zwangsanforderung K4 aktiv (aktiv=1)
sonstige Kenngrof3en
T201 1 1 1 --- --- 2. Anwurf K2 aktiv (aktiv=1)
T202 0 0 0 0 0 K3 Freigabe bei Anf. K2 aktiv (aktiv=1)
T211 21 21 21 21 21 | min. Freigabezeit F22 fur F21
T221 1 1 1 --- --- Nachlauf K1 auf F22
T222 1 1 1 --- | Nachlauf K2 auf K3
T223 1 1 1 --- | Nachlauf K2 auf F22
T249 50 39 40 --- --- Initialisierungszeitpunkt 2. Anwurf K2
T250 95 80 85 --- Initialisierungszeitpunkt
T251 100 90 100 --- | Umlaufzeit
T252 90 70 80 --- --- Umschaltzeitpunkt

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 10c: Logische Bedingungen der Steuerungslogi ken
(Blatt 1)

Parameter Zuweisung Bedeutung

Allgemeine Anforderungsbedingungen

L2 A (D21) v A (D22) v (T172=1) Anforderung K2
L3 A (D31)vA (D32) v (T173=1) Anforderung K3
L4 A (D41) v A (D42) v (T174 =1) Anforderung K4

Einhaltung Mindestfreigabezeit

L41 TG(K1) >=T1 Einhaltung Mindestfreigabezeit K1
L42 TG(K2) >=T2 Einhaltung Mindestfreigabezeit K2
L43 TG(K3) >=T3 Einhaltung Mindestfreigabezeit K3
L44 TG(K4) >=T4 Einhaltung Mindestfreigabezeit K4
L45 TG(K5) >=T5 Einhaltung Mindestfreigabezeit K5
L61 TG(F21) >=T11 Einhaltung Mindestfreigabezeit F21
L62 TG(F22) >=T12 Einhaltung Mindestfreigabezeit F22
L63 TG(F23) >=T13 Einhaltung Mindestfreigabezeit F23

Einhaltung maximale Freigabezeit

L81 TG(K1) >=T21 Einhaltung maximale Freigabezeit K1
L82 TG(K2) >=T22 Einhaltung maximale Freigabezeit K2
L83 TG(K3) >=T23 Einhaltung maximale Freigabezeit K3
L84 TG(K4) >=T24 Einhaltung maximale Freigabezeit K4
L85 TG(K5) >=T25 Einhaltung maximale Freigabezeit K5

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 10c: Logische Bedingungen der Steuerungslogi ken
(Blatt 2)

Parameter Zuweisung Bedeutung

Fehlende Auslastung

L41 & (TG(K1) <= T71) &
L101 | (ZL(D11) > T51) & (ZL(D12) > T52)) v
(TG(K1) > T71) & (ZL(D12) > T52))

Uberschreitung Zeitliickenkriterium K1 bei
Einhaltung der Mindestfreigabezeit

L102 L42 & Uberschreitung Zeitliickenkriterium K2 bei
(ZL(D21) > T53) & (ZL(D22) > T54) Einhaltung der Mindestfreigabezeit

L103 L43 & Uberschreitung Zeitliickenkriterium K3 bei
(ZL(D31 > T55) & (ZL(D32) > T56) Einhaltung der Mindestfreigabezeit

L104 L44 & Uberschreitung Zeitliickenkriterium K4 bei
(ZL(D41 > T57) & (ZL(D42) > T58) & Einhaltung der Mindestfreigabezeit

L45 & ((TG(K5) <= T72) &
L105 | (ZL(D51) > T59) & (ZL(D52) > T60)) v
(TG(K5) > T72) & (ZL(D52) > T60))

Uberschreitung Zeitliickenkriterium K5 bei
Einhaltung der Mindestfreigabezeit

Abbruchbedingungen

Abbruch K1 mangels Auslastung oder
L121 L101 v [L81 & (TW(K3 v K4) >=T21) ] bei maximaler Griinzeit und maximaler
Wartezeit feindlicher Strome

Abbruch K2 mangels Auslastung oder
L122 L82 v L102 . . g . J
bei maximaler Griinzeit

Abbruch K3 mangels Auslastung oder
L123 L83 v L103 . . L
bei maximaler Grinzeit

Abbruch K4 mangels Auslastung oder
L124 L84 v L104 . . L
bei maximaler Grinzeit

Abbruch K5 mangels Auslastung oder
L125 L105 v [ L85 & (TW(K3) >=T25) ] bei maximaler Griinzeit und maximaler
Wartezeit feindlicher Stréme

Bezeichnungen: A Anforderung T Zeitliche Parameter (siehe Anlage 10b)
Ki Kraftfahrzeugstrom Fi FulRgéngerstrom
D; Induktivschleifen-Detektor TF,  Taster FuBganger
VD; Videodetektionsfeld B; Sehbehinderten-Strom
\Y; logisches ,oder" TB; Taster Sehbehinderte
& logisches ,und” TG Freigabezeit
\ logisches ,nicht" TR  Rotzeit
T aktuelle Umlaufsekunde ZL  Zeitlicke

TW  Wartezeit

Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

Start FZM Logik
4
S1:=1; S5:=1;
NOT init S21:=1; §22:=1; S23:=1;
M_K22AW:=0

%V
T=T249 —‘ S2:=1

< T=T250 T S2:=1; S3:=1; S4:=1

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 1 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

SgSperr(22); S22:=0;
SgSperr(23); S23:=0

(Tg(22) > 0) & TAW(T118.T110.2 1121 & L125 & (L3 & (S3=1)) v
(Tg(23) > 0) 2w(T118,T119.2) 161 & L62 & L63 ((L2 & (S2=1)) & (T202=1))

(L2 & (S2=1)) & (T201=1)) v

(Tf(2) > 0) S3:=0
SgSperr(22); S22:=0;
L4 & (S4=1) SgSperr(23); S23:=0;
$2:=0; S3:=0

SgSperr(22); S22:=0;
SgSperr(23); S23:=0

Tot110 (L3 & (S3=1)) v
B (L2 & (S2=1)) & (T202=1))

(L2 & (S2=1)) & (T201=1)) v

(T12) > 0) S8=0
SgSperr(22); S22:=0;
L4 & (S4=1) SgSperr(23); S23:=0;
S$2:=0; S3:=0

% S2:=0; S3:=0 b—>

%

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 2 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

A J

[121&L125 &
Tzw(T119,T120,0) >—< (52=0) >—< L6128 163 & 165 >—< L4 & (S4=1)

SgSperr(22); S22:=0;
SgSperr(23); S23:=0

SgSperr(22); S22:=0;
SgSperr(23); S23:=0

1121 &L122 & L125 & La & (s4-1)
162 & L63 B

SgSperr(22); S22:=0;
SgSperr(23); S23:=0

T=T120 >—< L4 & (S4=1)

S4:=0

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 3 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)
A J
Tg(21)>0 Tzw(T114,T115,2) L61& L2 & (S2=1) SgSperr(21); S21:=0
T (Tg(22) >=T211) U
T=T115 L2 & (S2=1) SgSperr(21); S21:=0
% S21:=0 b—»
_ _ SgSperr(21); S21:=0;
Tzw(T116,T117,2) (S22=0) >>< (S2=1) M_K22AW:=1
_ _ SgSperr(21); S21:=0;
(S3=0) >< (s2=1) M_K22AW:=1
. _ _ SgSperr(21); S21:=0;
T=T117 (S22=0) >—< (S2=1) W K22AW<1
_ _ SgSperr(21); S21:=0;
($3=0) >< (s2=1) M_K22AW:=1
Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 4 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 11

Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

A J

Tg(3)>0 >—< TzZw(T108,T109,2)

1122 & L123 >>< L4 & (S4=1)

% SgSperr(3); S3:=0 bi

SgSperr(3); S3:=0;

S4:=0; S21:=1

T=T109

L4 & (S4=1)

% SgSperr(3); S3:=0 b—>

SgSperr(3); S3:=0;

S4:=0; S21:=1

Tg(2)>0 >—< Tzw(T104,T105,2)

L122

T=T105

% SgSperr(2); S2:=0 bi

¥

Tzw(T106,T107,2)

_ B (Ts(3) >=T222) &
(530) & (S2270) >< (Ts(22) >= T223)

T=T107

% SgSperr(2); S2:=0 b—>

% SgSperr(2); S2:=0 b—>

% SgSperr(2); S2:=0 b—>

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH

Seite 5

Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

Tg(1) > 0 >-< Tzw(T101,7102,2) >-< (S22=0) >>< Ts(22) >= T221 % SgSperr(1); $1:=0 b—

T=T102 >-< L41 & (S22=0) % SgSperr(1); $1:20 b—>

Tzw(T102, T103,1) >-< L41 & (S22=0) % SgSperr(1); $1:20 b—>

Tg(4) >0 >-< Tzw(T110,T111,2) >-< L124 % SgSperr(4); S4:=0 b—

T=T111 % SgSperr(4); S4:=0 b—>

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 6 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)

Tg(5) > 0 >-< Tzw(T112,T113,2) >-< (S22=0) >>< (S3=1) % SgSperr(5); $5:=0 b—

T=T113 >-< (S22=0) >>< (S3=1) % SgSperr(5); S5:=0 b—>

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 7 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)
(S3=0) & (S4=0) & » (1) S-=
Tr(1) >0 >—< (Rzz(1)=0) SgFrei(1); S1:=1
>_< (S2=D) &
Tr(2)>0 (S4=0) & (S21=0) & % SgFrei(2) b—
(Rzz(f)=0)
(s2=1) 8(( S(félll_%2é\w=1) & SgFrei(2);
(Rzz(2)=0) M_K22AW:=0
>_< (S3=D) &
Tr(3)>0 (S1=0) & (S5=0) & (S23=0) & % SgFrei(3) b—
(Rzz(3)=0)
>_< (S4=1) &
Tr(4) >0 (S1=0) & (S2=0) & (S3=0) & (S22=0) & % SgFrei(4) b—
(Rzz(4)=0)
Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 8 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 11 Steuerungslogik FZM (P1 - P3)
(S3=0) & » (B SE=
Tr(5) >0 >—< (Rez(5)=0) SgFrei(5); $5:=1
(S2=0) & PN
Tr(21) >0 >—< (Rez(21)=0) SgFrei(21); S21:=1
(Tr(22) > 0) & (S3=0) & (S4=0) & SgFrei(22); $22:=1;
(Tr(23) > 0) (Rz2(22)=0) & (Rz2(23)=0) SgFrei(23); $23:=1
Ende FZM Logik
Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 9 Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 13a: Phaseneinteilung

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 13b/ ¢c: Phasenfolgeplan/ Phasenfolgeplan Gru  ndablauf

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stralen- und Verkehrsmanagement Scho

tten

HESSEN

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 13d: Phasenibergange
(Blatt 1)

(1) PH1->PH2, 7s

(2) PH1->PH3, 7s

(3) PH1->PH4, 7s

(4) PH2->PH1, 6s

Signalgruppe o TZTZ2 : TZ1TZ2 0 TZ1\TZ2 o TZ1TZ2
moge | e A e o A e, R o E
K2 r S BAMM RS '  aTi——i 6 a6 r AL '
K3 r S BAMMLA h—i—l 5 | {RARALAAR ' r AR v
K4 — 0 —it+———————0 —it— 0 —_— 1| 5
K5 I —— i —i—t+—-0 I ——— | I —— ]
F21 I — 1 ] —— ’ 0 —— ’ 0 I —— ]
F22 r 7 | AL i | I —— v 0
F23 r 7 | (MM i | L 7 i ST v 0

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stralen- und Verkehrsmanagement Scho

HESSEN

LSA B3/ Zum Oberwerk in

Butzbach

Anlage 13d: Phasenibergange

(Blatt 2)

(5) PH2->PH3, 7s

(8) PH2->PH4, 6s

(7) PH3->PH1, 6s

(8) PH3->PH2, 6s

Signalgruppe 0 TZ1|TZ2 0 TZ1|TZ2 0 T TZ2 0 TZ1|TZ2

K1 i — |0 I i I ] ’ (A L : — | 4
K2 ——| 5 —_—— e —| 5 —+——— 0 —ait+——|0
K3 — 1| 6 ’ ’ ' —t————| 0 —i+———|0
Ka f T f i I | : 5 ! ! ! I

K5 —j—+——[0 i I I ] —_——=—| 5 ——=—| 5
F21 T | 0 |—.F o 0 I F'-: 6 f F'-: 6
F22 — 0 i IC I . ! — : ———— | e L
F23 AMabLMAS— 0 '. i i ] ' — ———=—| 5

[
i}

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stralen- und Verkehrsmanagement Scho

tten

HESSEN

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 13d: Phasenibergange
(Blatt 3)

(9) PH3->PH4, 6s

(10) PH4->PH1, 65

(11) PH4->PH2, 6s

(12) PH4->PH3, 7s

Signalgruppe 0 TZ1|TZ2 0 TZ1|TZ2 0 T2 TZ2 0 T\ TZ2

K e[ 4| | A ——— 0| | e ——A——10

K2 —— ] —— [0 — i t———— [ 0 [ ——— ]

K3 ——i+—— 0 ’ MMM i i | — 5

K4 — —_—— 5 ' ’ - ’ —_—

K5 ——=a—1| 5 '| —— . '. I I ] 19557 M S—

F21 JrrTrT ' | I T '-: 6 | T -: 6 f frrTIre |

F22 —_— | 5 —— 0 [ IC I ] —— ’ 0
F23 ——| 5 —— 0 '. I I ] —(NA— 0

Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 14 Steuerungslogik HRDG (P4 - P5)

Start Logik

A 4

< NOT Init

Init:=1

PheA(1) >>< L124 Pii(1,2)

A J

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 1 Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 14

Steuerungslogik HRDG (P4 - P5)

PheA) L121 & L125 & 3
L61&162&L63

1121 & L62 & L63 >>< L2

Pu(2,3)
L2 (Tg(22) >= T211) >>< (T202=0) > Pii(2,4)
Pu(2,3)
v
< L4 Pi(2,1)
PU(2,4)
L3 >
L4 Pi(2,1)
L61 >>@>< (Tg(22) >= T211) >>< (T202=0) > Pii(2,4)

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH

Seite 2

Stand: 15.12.2014



LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach Anlage 14 Steuerungslogik HRDG (P4 - P5)

PheA(3) >>< L122 & L123 M‘l Pii(3,1)

PU(3,2)

PheA(d) >>< 121 & L122 & L125 & >>< s —_

L62 & L63

L4 Pi(4,1)

PU(4,2)

1121 & L125 & L62 & L63 >>< L3 Pi(4,3)

1121 & L122 & L62 & L63 >>< L3
L4 PU(4,1)
Pi(4,2)
L122 w\/ L4
Pi(4,2)
Y
Ende Logik

Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH Seite 3 Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 15a: Maximalumlauf P4
Signalgruppe 0 10 20 20 40 50 50 70 TFA1 TFE1| TFD1

K1 36 | 71 35
K2 ‘ 64 | 14 24
K3 4 14 10
K4 20 | 30 10
K5 .I.. e e Lt L Lt B L i 20 1 51
F21 S055 ] 20 | 58 38
F22 - | ETEYa] — | 37 | 71 34
F23 | 37-71 —| 37 71 34

] - RotGelD [—J-crun — - ROt L—"1-Gem

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 15b: Maximalumlauf P5

Signalgruppe | o 10 20 20 40 50 50 70 20 90 TFA1| TFE1| TFD1
K1 13 | 68 95
K2 41| 85 | 44
K3 75| 85 10
K4 91 7 10
K5 N 68 71
F21 N 35 38
F22 ] 14 | 68 54
F23 i ] 14 | 68 54
] = RotGelb [_1-crun — = ROt L= Gelb

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 16a: Notprogramm Festzeit P11

TFA1

TFE1

TFD1

TFA2

TFE2|TFD2

Signalgruppe O 109
K1 T — 43 | 10 | 67

4| =] =5
=1

K2

15

11

72

83 11

F22

F23

PRI SFEPEEr SPEEr S SPEFES SSRGS ST S S S |
1 [] 1 ) ] ' 1 ' [} : ] ' 1 N [
1] 1o 20 30 40 50 a0 70 80 0 100

pp] - RotGelb

— = ROt

GSP O

| 1 . 1 . 1 | ]
[} 1 ] 1
G0 70 80 80 100

NRESESTORENE i STSEEN FRVSTSNRN
-+ } e +} +H—
K3 i::::}::::::::::‘W}ﬁ...::::: -] 16 25 9
K4 :....I ............ | I A 3.":37 ............ 14 +—+ +—+ 1+ +—+ +—+ +—+ +—+ +H+ il | 31 37 6
""" i S I B B - L LB L LI L LN B L LI L LA L L |
KS '_31i10_ ::::I::::I::::- { ] - 37:2::: HH——H e 31 10 9
F21 5 5 } 5 — | 89 20 | 32 | 66 | 34

45

64

45

64
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Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 16b: Notprogramm Festzeit P12

Signalgruppe TFA1 TFE1| TFD1|TFA2) TFE2| TFD2
K1 31 3 62
K2 8 15 7 o4 | 62 8
K3 0] 14 5
K4 20 | 25 5
K5 20 3 73
F21 68 2 24 | 21 48 27
F22 32 2 60
F23 32 2 60

] - RotGell

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 16c¢: Notprogramm Festzeit P13

Signalgruppe I » w o« w |[TFAYTFE1[TFD1| TFA2] TFE2| TFD2
K1 —————— /34 [100] 66
K2 —— A——————————— | 5 [ 16| 11 |57 | 69 | 12
K3 —_———— /6 [ 15| ¢
K4 — T —————r———————rreer] DA DL DL
K5 — - w1121 100] 79
F21 — s w1} 22 | 51 [ 20 [ 75] 99 | 24
F22 | I R LI T III'|""|""|'"'I"''I""I:l"':_k'g'g'I"'I II"l"''|""|----|---|-_| 35 99 64
F2s WWW%W 35 | 99| 64
o 10 20 30 40 L0 60 70 80 S0 100

=] - RotGelb

GSP

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 16d: Notprogramm Festzeit P14

Signalgruppe TFA1 TFE1| TFD1|TFA2) TFE2| TFD2
K1 31 3 62
K2 8 15 7 o4 | 62 8
K3 0] 14 5
K4 20 | 25 5
K5 20 3 73
F21 68 2 24 | 21 48 27
F22 32 2 60
F23 32 2 60

] - RotGell

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 16e: Notprogramm Festzeit P15

Signalgruppe I » w o« w |[TFAYTFE1[TFD1| TFA2] TFE2| TFD2
K1 —————— /34 [100] 66
K2 —— A——————————— | 5 [ 16| 11 |57 | 69 | 12
K3 —_———— /6 [ 15| ¢
K4 — T —————r———————rreer] DA DL DL
K5 — - w1121 100] 79
F21 — s w1} 22 | 51 [ 20 [ 75] 99 | 24
F22 | I R LI T III'|""|""|'"'I"''I""I:l"':_k'g'g'I"'I II"l"''|""|----|---|-_| 35 99 64
F2s WWW%W 35 | 99| 64
o 10 20 30 40 L0 60 70 80 S0 100

=] - RotGelb

GSP

Stand: 15.12.2014



Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten
LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 17: Handprogramm P89
Signalgruppe | o 10 20 20 40 so |[TFA1| TFE1|TFD1
KA1 A B 31 3 22
K2 8 15 7
K3 9 14 5
K4 h P P e P R 20 25 5
K5 | - 20 3 33
F21 5 { ZTzZ 21 2 31
F22 - { Z= 32 2 20
F23 5 { R 32 2 20
o] 10 20 30 40 50
] = RotGeIn - smon —Rot L1= e
HRP V-H N M N 12| 13| 23] 24| 46| 47
0 10 20 30 40 50

Stand: 15.12.2014



HESSE
Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach ——

Anlage 18: Ein- und Ausschaltprogramm

Einschaltprogramm P98

Nr| TK Signalgruppe . TI| T2| T3] T4

1] 1 K1 — 0] 5] 14] 15
2| 1 K2 - —— | 0] 5

3] 1 K3 lL—t—= 0| 5

4| 1 K4 —t——————————[ 0] 5

5 1 K5 ——q =] 0] 5] 13] 15
21 1 F21 —_—F 1| 0| 15

22| 1 F22 ——————— 1] 0] 15

23| 1 F23 ———————1 = 0| 15
Ausschaltprogramm P99

Nr| TK Signalgruppe T T2 T3

1 1 K1 5 10] 15

21 1 K2 15

31 1 K3 15] 20

4 1 K4 15

51 1 K5 5 10] 15

21] 1 F21 5] 15

221 1 F22 5[ 15

23] 1 F23 5| 15

Stand: 15.12.2014



HESSE

Hessen Mobil — Stral3en- und Verkehrsmanagement Scho  tten

LSA B3/ Zum Oberwerk in Butzbach

Anlage 19: Betriebszeitenplan

Montag bis Donnerstag

Betriebszeit verkehrsabhangiges Festzeitprogramm
Programm
00.00 — 06.00 Uhr P4 P14
06.00 — 09.00 Uhr P1 P11
09.00 — 15.00 Uhr P2 P12
15.00 — 19.00 Uhr P3 P13
19.00 — 22.00 Uhr P2 P12
22.00 — 24.00 Uhr P4 P14
Freitag
Betriebszeit verkehrsabhangiges Festzeitprogramm
Programm
00.00 — 06.00 Uhr P4 P14
06.00 — 09.00 Uhr P1 P11
09.00 — 15.00 Uhr P2 P12
15.00 — 19.00 Uhr P3 P13
19.00 — 22.00 Uhr P2 P12
22.00 — 24.00 Uhr P4 P14
Samstag
Betriebszeit verkehrsabhangiges Festzeitprogramm
Programm
00.00 — 06.00 Uhr P4 P14
06.00 — 22.00 Uhr P2 P12
22.00 — 24.00 Uhr P4 P14

Sonn- und Feiertage

Betriebszeit verkehrsabhangiges Festzeitprogramm
Programm
00.00 — 06.00 Uhr P4 P14
06.00 — 22.00 Uhr P2 P12
22.00 — 24.00 Uhr P4 P14

Stand: 15.12.2014



Neubau einer
Serviceeinrichtung der HLB
in Butzbach

- Verkehrsuntersuchung -

Anhang 3

Leistungsfahigkeitsnachweise

Knotenpunkt B 3 / Zum Oberwerk
Spitzenstunde vormittags - Bestand
Spitzenstunde vormittags - Bauzustand

Spitzenstunde nachmittags - Bestand
Spitzenstunde nachmittags - Bauzustand

Darmstadt, August 2022

Durth Roos ﬁ
Consulting GmbH




Projekt : Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knoten : B 3/ Zum Oberwerk, Bestand

AMPEL Version 6.3.7

K5 K4

B3 (Siid)

K1

B3 (Nord)

K2

Zum Oberwerk

K3

Seite 2

Durth Roos Consulting GmbH

Darmstadt




Zwischenzeitenmatrix zwischen Signalgruppen

Projekt : Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) ﬂ
Knoten : B 3/ Zum Oberwerk, Bestand p 4

K1 | K2 | K3 | K4 | K5 | F21 | F22 | F23
K1 -l -1 6|6 | - |-1-1-=
K2 -l -] - 5| -6 -] -
K3 5 | - | -6 |6 -]-1]T-5
K4 6 | 7|6 | - | - | -1|7] -
K5 S L ™ I I R
F21 | - | 6 | - | - | - | -] - | -
F22 | - | - | - | 5| - | - | - | -
F23 | - | - | 7| - -1 -1+-/1 -

Links: rAumende Signalgruppen
Oben: einfahrende Signalgruppen

AMPEL Version 6.3.7 Seite 1

Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




Signalzeitenplan

Datei : KP1-VM-Bestand.amp

Projekt : Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knoten : B 3/ Zum Oberwerk, Bestand

Stunde : Vormittag

I

. Freigabezeit [s]
Signalgrupp -
Beginn| Ende | Dauer
K1 43 10 67
15 26 11
K2 72 83 11
K3 16 25 9
K4 31 37 6
K5 31 10 79
89 9 20
Fal 32 66 34
F22 45 9 64
F23 45 9 64

AMPEL Version 6.3.7

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

0
=Rot, |:|:Gelb, P=JRovcelb, |:|:Gmnpfei|, |:|:Gelbblinker, B=Dunkel

Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand Datum:_23.08.2022
Zeitabschnitt: Vormittag Bearbeiter: Hi
Umlaufzeit t, : 100 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NI v OLkw+Bus OLkwk Okiz Osv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen| vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 584 43 1,062 1 nein nein
6 9 5 1,321 1 nein nein
7 5 1,150 1 ja nein
8 0
9 3 1,360 1 ja nein
10 5 1,257 1 nein nein
11 799 50 1,053 1 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fs L a/Lra
richtung [m] [m] [] [m] [] [%] [ [m]
2 rechts 21 52 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 42 68 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
F21 100 10
F22 100 10
F23 100 10
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fur den Kfz-Verkehr

Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand
Zeitabschnitt: Vormittag

Datum:_23.08.2022

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)

NI Bez. tg; Os,i te, Coi Co; Chw,i Corii Ciai Crai
SG [s] [Kfz/h] [s] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]

1

2

3

4

5 K1 1,912 1883 67 1280

6 K2 2,378 1514 22 363

7 K3 2,070 1739 9 174

8

9 K3 2,448 1471 147

10 K4 2,263 1591 111

11 K5 1,895 1900 79 1520

12

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)

NI Bez. qj de OrA LA Ny Nms 90, Cy, Cw,j G
SG [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz] [Kfz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]

21 K2 14 14 6,561 1,119 363

22 K1 627 627 13,162 1280

31 K3 11 5 6 1,112 161

41 K5 849 849 13,622 1520

42 K4 7 7 9,016 0,879 111

AMPEL Version 6.3.7

Durth Roos Consulting GmbH

Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Berechnung der Verkehrsqualitéaten

Projekt:_ Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)

Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand

Zeitabschnitt: Vormittag

Stadt:_Butzbach

Datum:_23.08.2022

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

N Bez. Stréme qj Xj faj Ngg, Nus; L g0 ty QSsvV
r.
SG [Kfz/h] [] [] [Kfz] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 6 14 0,039 0,24 0,022 0,321 9 29,4 B
22 K1 5 627 0,490 0,68 0,582 8,943 84 9,3 A
31 K3 7,9 11 0,068 0,10 0,041 0,317 8 41,7 C
41 K5 11 849 0,559 0,80 0,793 9,316 86 55 A
42 K4 10 7 0,063 0,07 0,037 0,219 7 44,7 C
Gesamt 1510 0,500 10,2
FuBgénger- /Radfahrerfurten
Bez. Anzahl It SV
Zufahrt Arg ARrad W,max Q
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
F21 100 0 1 23 A
F22 100 0 1 36 B
F23 100 0 1 36 B
Gesamtbewertung: C
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand Datum:_23.08.2022
Zeitabschnitt: Vormittag Bearbeiter: Hi
Umlaufzeit t, : 100 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NI v OLkw+Bus OLkwk Okiz Osv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen| vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 584 43 1,062 1 nein nein
6 9 5 1,321 1 nein nein
7 5 1,150 1 ja nein
8 0
9 8 22 1,660 1 ja nein
10 10 22 1,619 1 nein nein
11 799 50 1,053 1 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fs L a/Lra
richtung [m] [m] [] [m] [] [%] [ [m]
2 rechts 21 52 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 42 68 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
F21 100 10
F22 100 10
F23 100 10
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fur den Kfz-Verkehr

Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand
Zeitabschnitt: Vormittag

Stadt:_Butzbach

Datum:_23.08.2022

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)

NI Bez. tg; Os,i te, Coi Co; Chw,i Corii Ciai Crai
SG Is] [Kfz/h] Is] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1
2
3
4
5 K1 1,912 1883 67 1280
6 K2 2,378 1514 22 363
7 K3 2,070 1739 9 174
8
9 K3 2,988 1205 120
10 K4 2,914 1235 86
11 K5 1,895 1900 79 1520
12
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. qj de OrA LA Ny Nms 90, Cy, Cw,j G
SG [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz] [Kfz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
21 K2 14 14 6,561 1,119 363
22 K1 627 627 13,162 1280
31 K3 36 30 6 2,664 127
41 K5 849 849 13,622 1520
42 K4 32 32 7,000 2,725 86
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3
Berechnung der Verkehrsqualitéaten
Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand Datum:_23.08.2022
Zeitabschnitt: Vormittag Bearbeiter: Hi
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. Stréme qj Xj faj Ngg, Nus; L g0 ty QsVv
SG [Kfz/h] [] [] [Kfz] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 6 14 0,039 0,24 0,022 0,321 9 29,4 B
22 K1 5 627 0,490 0,68 0,582 8,943 84 9,3 A
31 K3 7,9 36 0,283 0,10 0,225 1,151 25 48,0 C
41 K5 11 849 0,559 0,80 0,793 9,316 86 55 A
42 K4 10 32 0,372 0,07 0,339 1,188 26 58,6 D
Gesamt 1510 0,500 10,2
FuBgénger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. g ORad Anzahl tw max Qsv
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
F21 100 0 1 23 A
F22 100 0 1 36 B
F23 100 0 1 36 B
Gesamtbewertung: D

AMPEL Version 6.3.7

Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




Signalzeitenplan

Datei : KP1-NM-Bestand.amp

Projekt : Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knoten : B 3/ Zum Oberwerk, Bestand

Stunde : Nachmittag

. Freigabezeit [s]
Signalgrupp -
Beginn| Ende | Dauer
K1 34 100 66
5 16 11
K2 57 99 42
K3 6 15 9
K4 21 28 7
K5 21 100 79
22 51 29
Fal 75 99 24
F22 35 99 64
F23 35 99 64

AMPEL Version 6.3.7
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0
=Rot, |:|:Gelb, P=JRovcelb, |:|:Gmnpfei|, |:|:Gelbblinker, B=Dunkel

Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand Datum:_23.08.2022
Zeitabschnitt: Nachmittag Bearbeiter: Hi
Umlaufzeit t, : 100 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NI v OLkw+Bus OLkwk Okiz Osv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen| vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 747 25 1,029 1 nein nein
6 8 1,100 1 nein nein
7 11 0 1,000 1 ja nein
8 0
9 10 1,000 1 ja nein
10 3 1,000 1 nein nein
11 635 20 1,027 1 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fs L a/Lra
richtung [m] [m] [] [m] [] [%] [ [m]
2 rechts 21 52 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 42 68 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
F21 100 10
F22 100 10
F23 100 10
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fur den Kfz-Verkehr

Zeitabschnitt: Nachmittag

Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand

Stadt:_Butzbach

Datum:_23.08.2022

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)

NI Bez. tg; Os,i te, Coi Co; Chw,i Corii Ciai Crai
SG Is] [Kfz/h] Is] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1
2
3
4
5 K1 1,852 1944 66 1302
6 K2 1,980 1818 53 1000
7 K3 1,800 2000 9 200
8
9 K3 1,800 2000 200
10 K4 1,800 2000 160
11 K5 1,849 1947 79 1558
12
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. qj de OrA LA Ny Nms 90, Cy, Cw,j G
SG [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz] [Kfz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
21 K2 9 9 7,879 0,603 1000
22 K1 772 772 17,700 1302
31 K3 21 10 11 1,685 200
41 K5 655 655 9,337 1558
42 K4 3 3 11,333 0,504 160
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Berechnung der Verkehrsqualitéaten

Projekt:_ Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)

Stadt:_Butzbach

Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bestand

Datum:_23.08.2022

Zeitabschnitt: Nachmittag

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

N Bez. Stréme qj Xj faj Ngg, Nus; L g0 ty QsVv
r.
SG [Kfz/h] [ [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 6 9 0,009 0,55 0,005 0,118 4 10,2 A
22 K1 5 772 0,593 0,67 0,931 12,677 109 11,6 A
31 K3 7,9 21 0,105 0,10 0,065 0,596 10 42,1 C
41 K5 11 655 0,420 0,80 0,429 5,907 58 4,0 A
42 K4 10 3 0,019 0,08 0,011 0,087 3 42,6 C
Gesamt 1510 0,500 10,2
FuBgénger- /Radfahrerfurten
Bez. Anzahl It SV
Zufahrt ng ORrad W, max Q
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
F21 100 0 1 24 A
F22 100 0 1 36 B
F23 100 0 1 36 B
Gesamtbewertung: C
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157) Stadt; Butzbach
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand Datum:_23.08.2022
Zeitabschnitt: Nachmittag Bearbeiter: Hi
Umlaufzeit t, : 100 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NI v OLkw+Bus OLkwk Okiz Osv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen| vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 747 25 1,029 1 nein nein
6 8 1,100 1 nein nein
7 11 0 1,000 1 ja nein
8 0
9 15 20 1,514 1 ja nein
10 8 20 1,643 1 nein nein
11 635 20 1,027 1 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fs L a/Lra
richtung [m] [m] [] [m] [] [%] [ [m]
2 rechts 21 52 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 31 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 42 68 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
F21 100 10
F22 100 10
F23 100 10
AMPEL Version 6.3.7
Durth Roos Consulting GmbH Darmstadt




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fur den Kfz-Verkehr

Zeitabschnitt: Nachmittag

Projekt:_Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)
Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand

Stadt:_Butzbach

Datum:_23.08.2022

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)

NI Bez. tg; Os,i te, Coi Co; Chw,i Corii Ciai Crai
SG Is] [Kfz/h] Is] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1
2
3
4
5 K1 1,852 1944 66 1302
6 K2 1,980 1818 53 1000
7 K3 1,800 2000 9 200
8
9 K3 2,725 1321 132
10 K4 2,957 1217 97
11 K5 1,849 1947 79 1558
12
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. qj de OrA LA Ny Nms 90, Cy, Cw,j G
SG [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz] [Kfz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
21 K2 9 9 7,879 0,603 1000
22 K1 772 772 17,700 1302
31 K3 46 35 11 3,159 144
41 K5 655 655 9,337 1558
42 K4 28 28 6,898 2,347 97
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HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Verkehrsqualitéaten

Projekt:_ Neubau Werkstatt HLB in Butzbach (2157)

Stadt:_Butzbach

Knotenpunkt: B 3 / Zum Oberwerk, Bauzustand

Datum:_23.08.2022

Zeitabschnitt: Nachmittag

Bearbeiter: Hi

Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

N Bez. Stréme qj Xj faj Ngg, Nus; L g0 ty QsVv
r.
SG [Kfz/h] [ [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 9 0,009 0,55 0,005 0,118 4 10,2 A
22 K1 772 0,593 0,67 0,931 12,677 109 11,6 A
31 K3 7,9 46 0,319 0,10 0,268 1,456 26 48,5 C
41 K5 11 655 0,420 0,80 0,429 5,907 58 4,0 A
42 K4 10 28 0,289 0,08 0,230 0,963 23 51,9 D
Gesamt 1510 0,500 10,2
FuBgénger- /Radfahrerfurten
Bez. Anzahl It SV
Zufahrt Arg ARrad W,max Q
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
F21 100 1 24 A
F22 100 1 36 B
F23 100 1 36 B
Gesamtbewertung: D
AMPEL Version 6.3.7
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