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Abkurzungsverzeichnis

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen

HBS Handbuch flr die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen

Kfz Kraftfahrzeug

Lkw Lastkraftwagen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Pkw Personenkraftwagen

P1 Prognosefall 1

Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Qv Quellverkehr

Ver_Bau Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitpla-

nung mit Excel-Tabellen am PC

yAY, Zielverkehr
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1 Aufgabe und Ziel der Verkehrsuntersuchung

Der Bauherr plant einen Neubau von ca. 52.500 m? Bruttogeschossflache fur Logistiknutzung
mit zugehdriger Produktion sowie Blronutzung. (vgl. Abbildung 1-1).
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Abildun 1-1: Lageplan Konzept
Quelle: Trotec, Stand 19.06.2019

Ziel der vorliegenden verkehrstechnischen Untersuchung ist es, die Bestandssituation der Ver-
kehrsnachfrage sowie die Verkehrserzeugung der neuen Nutzung zu bestimmen und die Aus-
wirkungen auf das umliegende StraBennetz zu untersuchen. Hierzu wird die Leistungsfahigkeit
angrenzender Knotenpunkte nach den Vorgaben des Handbuches fur die Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen (HBS 2015) [FGSV] untersucht. In diesem Zusammenhang wird nach ei-
ner Bestandsanalyse das zusétzliche, werktéagliche Verkehrsaufkommen des Plangebietes mit-
tels eines spezifischen Verkehrsnachfragemodells abgeschétzt.
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2 Struktur des Untersuchungsraums

2.1 Siedlungsstruktur

Das Plangebiet liegt im Gewerbegebiet an der Ferdinand-Porsche-Stral3e in Heinsberg. Die un-
mittelbare Umgebung des Plangebietes ist durch gewerbliche und industrielle Nutzung gepragt.

2.2 Verkehrsinfrastruktur — Motorisierter Individualverkehr

Das Plangebiet ist Uiber die Ferdinand-Porsche-StraBe und die Karl-Arnold-StraBBe erschlossen.
Die Karl-Arnold-StraBe bildet die Verldngerung der BundesstraBe B221.Uber diese besteht An-
schluss an die Bundesautobahn A46.

2.3 Verkehrsinfrastruktur — Offentlicher Verkehr

Sidlich des Plangebietes, an der Karl-Arnold-StraBe, befindet sich die Bushaltestelle
,Oberbruch Hartenbauer” in etwa 500 Meter Laufweite. Hier verkehren die Buslinien 401 und
402 im halbstindlichen bis stiindlichen Takt. In etwa 1,5 km Laufweite befindet sich weiterhin
der Bahnhof Heinsberg-Oberbruch. Hier besteht Anschluss an den Regionalverkehr in Richtung
Aachen und Ménchengladbach. Das Plangebiet ist demnach durch den OPNV erschlossen.
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Abblldung 2-1: Lage des Plangebietes im OV-Liniennetz (blauer Krels Bus roter Krels Bahn)
Quelle: OpenStreetMap, Stand 13.06.2019

Um eine bessere Erreichbarkeit der Bushaltestellen und des Bahnhofs fir Radfahrer und FuB3-
ganger zu ermdglichen, wird angeregt, Anbindungen fir FuBganger und Radfahrer von Stiden
und Osten zu untersuchen (Siehe Abbildung 2-1, griine Linien).
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2.4 Verkehrsinfrastruktur — Radverkehr

Der Radverkehr wird entlang der Ferdinand-Porsche-StraBe sowie der Karl-Arnold-StraBe auf
gesonderten Radverkehrsanlagen abseits der Fahrbahn geflhrt.

Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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3 Verkehrsnachfrage

3.1 Analysefall, Bestandsaufnahme

Zur Analyse der bestehenden Verkehrsnachfrage im motorisierten Individualverkehr (MIV) sind
die Knotenstrombelastungen an den folgenden Knotenpunkten im Rahmen einer 24-stiindigen
Verkehrserhebung am Donnerstag, den 16.05.2019 erhoben worden.

e KP1: IndustriestraBBe / Karl-Arnold-StraBe / B221
o KP2: Karl-Arnold-StraBe / Ferdinand-Porsche-StraBe
e KP3: IndustrieparkstraBBe / Ferdinand-Porsche-StraBe / Wei3dornweg

Die Verkehrserhebung fand somit innerhalb des von der FGSV empfohlenen Erhebungszeit-
raums statt. Die Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE) der FGSV sehen Verkehrserhe-
bungen in dem Zeitraum von April bis Oktober, auBBerhalb von Schulferien und in Wochen ohne
Feiertage vor.

Der Analysefall (AF) bildet die Grundlage fur den Prognosefall (P1), in dem die Auswirkungen
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens des Plangebietes untersucht werden. Dieses wird auf
Grundlage der geplanten Wohnnutzung sowie der Kindertagesstatte mittels spezifischer Ver-
kehrserzeugungsparameter abgeschatzt und durch spezifische Tagesganglinien auf die einzel-
nen Tagesstunden eines durchschnittlichen Werktages verteilt. Die Auswertung der Verkehrs-
erhebung far die einzelnen Knotenpunkte kann Anlage 1 bis Anlage 9 entnommen werden.

3.2 Prognosefall

Verkehrserzeugung im Beschaftigtenverkehr

Grundlage zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens sind planerische Vorgaben tber das Maf3
und die zukinftige Art der Nutzung des Plangebiets. Im Falle des Plangebietes in Heinsberg
sind dies zum einen die Anzahl der Lkw-Fahrten, zum anderen die zu erwartende Anzahl Be-

schéftigter in der Logistik-, aber auch in der geplanten Produktions- und Bironutzung.

Mithilfe des gangigen Programms Ver_Bau ,Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung® [vgl. Bosserhoff 2017], lasst sich das werktagliche Verkehrsaufkom-
men aller Personen ermitteln und durch nutzungsspezifische Tagesganglinien als Quell- und

Zielverkehr auf die einzelnen Tagesstunden verteilen.

Auf Basis der Nutzerbeschreibung und spezifischer Verkehrserzeugungsparameter lassen sich
aus den planerischen Vorgaben die Kfz-Fahrten an einem durchschnittlichen Werktag abschét-

zen, die im Beschéftigtenverkehr entstehen.

Der Bauherr plant ca. 30.000 m2 BGF der Logistiknutzung geman anliegender Betriebsbeschrei-
bung zu nutzen. Weitere 20.000 m2 BGF sollen vermietet werden. Weiterhin werden ca. 2.500

Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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m?2 flr eine mdgliche Blronutzung eingeplant. Es wird daher fir diese verkehrstechnische Un-
tersuchung eine Vergleichsbetrachtung mit Werten aus der Literatur sowie Erfahrungswerten
aus ahnlichen Projekten angestellt, welche einen hypothetischen Endausbau der Kapazitaten
untersucht. Das Ergebnis soll dann mit der Betriebsbeschreibung abgeglichen werden.

GemaB Ver_Bau beléuft sich die Flache je Beschéftigten in Logistiknutzungen auf 40 — 200 m?
BGF. Aufgrund des gestiegenen Automatisierungsgrades in der Logistik wird hier von 150 m?
BGF je Beschaftigten ausgegangen. Fur die Bironutzung (20 — 40 m? BGF je Beschéftigten)
wird von ca. 40 m2 BGF je Beschéftigten ausgegangen. So ergibt sich fir die Gesamtentwick-
lung eine Mitarbeiteranzahl von ca. 396.

Beschéftigte in Biros legen im Durchschnitt 2,5 bis 3,0 Wege am Tag zurick [vgl. Bosser-
hoff 2017]. Aufgrund der Lage im Gewerbegebiet wird hier der untere Wert, 2,5, angenommen.
Fir die Beschaftigten der Logistiknutzung wird angenommen, dass diese jeweils 2 Wege taglich
zurlcklegen (nur kommen und gehen). Der Anteil der Wege, die im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) zurlckgelegt werden, lasst sich mittels spezifischer MIV-Anteile und Pkw-Beset-
zungsgrade ermitteln. Es wird fir die geplante Nutzung, ausgehend von der vorliegenden Be-
triebsbeschreibung (Anlage 22) fiir die Beschéaftigten von einem MIV-Anteil von 75% ausgegan-
gen. Es wird weiterhin ein durchschnittlicher Pkw-Besetzungsgrad fir Beschaftigte von 1,07
angenommen. Es entstehen demnach ca. 491 Pkw-Fahrten pro Tag im Beschaftigtenverkehr.

Mittels spezifischen Tagesganglinien fir ein Einschichtsystem wird die Verkehrsnachfrage als
Quell- und Zielverkehr auf die Tagesstunden verteilt.

Beschaftigte Bliro
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Abbildung 3-1: Beschaftigtenverkehr Blironutzung im Tagesverlauf
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Beschaftigte Logistik
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Abbildung 3-2: Beschaftigtenverkehr Logistik / Produktion im Tagesverlauf (Einschichtsystem)
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Verkehrserzeugung im Giiterverkehr

Dartber hinaus kann der Anteil der Lkw-Fahrten im Glterverkehr tiber die Anzahl der Beschaf-
tigten sowie Uber die Nutzerbeschreibung abgeschéatzt werden und mittels Nutzungsspezifi-
scher Tagesganglinien die Verteilung der Lkw-Fahrten im tagesverlauf prognostiziert werden.
Demnach entstehen durch die geplante Nutzung ca. 338 Lkw-Fahrten taglich. Die Verteilung
der Fahrten im Tagesverlauf stellt sich bei einem Einschichtsystem wie folgt dar:

Guterverkehr (inkl. Lieferwagen)
25

05- 06- 07- 08- 09- 10- 11- 12- 13- 14- 15- 16- 17- 18- 19

00- 01- 02- 03- 04- - 20- 21- 22- 23-
01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

-
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| Quell-V. = Ziel-V.

Abbildung 3-3: Verteilung Lkw Fahrten im Tagesverlauf
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emig-vs

Verkehrserzeugung im Besucherverkehr

Es ist davon auszugehen, dass die Blronutzung, aber auch die Logistiknutzung, zuséatzlich Be-
sucherverkehr erzeugen. Es wird hier angenommen, dass ca. 0,5 Wege je Beschaftigten in der
Buronutzung sowie ca. 0,1 Weg je Beschéftigten in der Logistik als Besucherwege entstehen.
Ausgehend von 63 Beschéftigten in der Blronutzung und insgesamt 333 Beschéftigten in Lo-
gistik ergeben sich, bei einem MIV-Anteil von ebenfalls 75 % und einem Fahrzeugbesetzungs-
grad fir Besucher von durchschnittlich 1,2, hiernach zusatzlich ca. 40 Pkw-Fahrten im Besu-
cherverkehr. Diese verteilen sich im Verlauf des Tages voraussichtlich wie folgt:

Besucher (gerundet)
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Abbildung 3-4: Besucherverkehr im Tagesverlauf
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4 Uberpriifung der Leistungsfihigkeit der Knotenpunkte

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte bzw. die Beurteilung der Qualitat des
Verkehrsablaufs in den Knotenpunktzufahrten erfolgt geman den Vorgaben des Handbuchs flr
die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Ver-
kehrswesen fir signalisierte und nicht-signalisierte Knotenpunkte. Das Verfahren gilt flr ein-
zelne Knotenpunkte mit festzeitgesteuerten Signalprogrammen. Verkehrsabhangige Steuerun-
gen, z.B. bei einer Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs, kénnen nicht beriicksichtigt werden.
Zudem gibt das Verfahren keinen Aufschluss Uber die Leistungsfahigkeit aufeinanderfolgender
Knotenpunkte, wenn sich beispielsweise der Verkehr der Knotenpunkzufahrt bis in die benach-
barte Knotenpunktausfahrt bzw. dartiber hinaus zurlickstaut.

Die Qualitat des Verkehrsablaufs einzelner Knotenpunkte wird anhand von insgesamt sechs
Qualitatsstufen (QSV A bis QSV F) beurteilt, wobei die Qualitdt von QSV A bis QSV F abnimmt.
Ein Knotenpunkt gilt als leistungsfahig, sofern die Qualitat des Verkehrsablaufs in den Spitzen-
stunden die QSV D nicht unterschreitet. Als Kriterium zur Qualitatseinstufung wird an Knoten-
punkten die mittlere Wartezeit herangezogen. Die entsprechenden Grenzwerte sind der nach-
folgenden Tabelle zu entnehmen.

Knotenpunkte ohne LSA

QSv Knotenpunkte Vorfahrtbeschil- Regelung ,rechts vor links*
mit LSA P
derung Kreuzung Einmindung
A <20s <10s <10s <10s
B <35s <20s <10s <10s
C <50s <30s <15s <15s
D <70s <45s <20s <15s
- >70s >45s <25s <20s
qi>Ci qi>Ci >25s >20s

Abbildung 4-1: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die QSV
Quelle: FGSV 2015

Wird die QSV D erreicht, so sind bei signalisierten Knotenpunkten die Wartezeiten fir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt am Ende
der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf. [vgl. FGSV 2015, S4-9] Wird die QSV D bei vorfahrts-
beschilderten Knotenpunkten erreicht, so muss die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in der un-
tergeordneten Zufahrt der vorfahrtsbeschilderten Einmindung Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Es kann sich vortibergehend ein merklicher Stau im Ne-
benstrom ergeben, der sich jedoch wieder zuriickbildet. [vgl. FGSV 2015, S5-5]
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4.1 Analysefall

Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den
Knotenpunkt 1:
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Abbildung 4-2: QSV KP1 AF vormittags
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Abbildung 4-3: QSV KP1 AF nachmittags

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkt 1 fiir den Analysefall hat ergeben,
dass dieser Leistungsféhig ist. Die Berechnungen finden sich in Anlage 10 und Anlage 11.
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Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den
Knotenpunkt 2:
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Abbildung 4-4: QSV KP2 AF vormittags

)
o
=
AN
]
©
£
<
G
~
B A
Ferdinand-Porsche-StraRe (West) B v
__ 4+ B '
> B Ferdinand-Porsche-StraRe (Ost)

N

Karl-Arnold-Str. (Stud

Abbildung 4-5: QSV KP2 AF nachmittags

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkt 2 fiir den Analysefall hat ergeben,
dass dieser Leistungsféhig ist. Die Berechnungen finden sich in Anlage 12 und Anlage 13.
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Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den

Knotenpunkt 3:

IBorsigstrae |

A WeiRdornweg
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agensyledamsnpul Ty, I

Abbildung 4-6: QSV KP3 AF vormittags

IBorsigstrae |

A WeiRdornweg

Y Tndustrieparkstrane
Ferdinand-Porsche-StraBe — i

Industrieparkstralde

agensyledamisnpul T I

Abbildung 4-7: QSV KP3 AF nachmittags

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkt 3 fiir den Analysefall hat ergeben,
dass dieser Leistungsfahig ist. Die Berechnungen finden sich in Anlage 14 und Anlage 15.
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4.2 Prognosefall

Far den Prognosefall soll ebenfalls die Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Hierzu werden
die prognostizierten Fahrten in den Spitzenstunden auf die Verkehrsstréme geman der anteili-
gen Verkehrsstarken aus dem Analysefall aufgeteilt. Fir den Schwerlastverkehr wird davon
ausgegangen, dass dieser immer in Richtung B221 abféhrt. Die folgenden Abbildungen zeigen
das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den Knotenpunkt 1 im Prognosefall:
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Abbildung 4-8: QSV KP1 P1 vormittags
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Abbildung 4-9: QSV KP1 P1 nachmittags

Knotenpunkt 1 ist demnach auch im Prognosefall leistungsfahig. Die Qualitatsstufen der Ver-
kehrsabwicklung &ndern sich gegeniber dem Analysefall nicht. (vgl. Anlage 16 und Anlage 17)
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Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den
Knotenpunkt 2 im Prognosefall:

)
]
=
&
]
£
<
&
B A
Ferdinand-Porsche-Strale (West) B Vv
__ 4B .
> B Ferdinand-Porsche-StralRe (Ost)

N

Karl-Arnold-Str. (Std)

Abbildung 4-10: QSV KP2 P1 vormittags
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Abbildung 4-11: QSV KP2 P1 nachmittags

Knotenpunkt 2 ist demnach auch im Prognosefall leistungsfahig. Die Qualitatsstufen der Ver-
kehrsabwicklung andern sich gegentber dem Analysefall nicht. (vgl. Anlage 18 und Anlage 19)
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Die folgenden Abbildungen zeigen das Ergebnis der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den

Knotenpunkt 3 im Prognosefall:
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Abbildung 4-12: QSV KP3 P1 vormittags
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Abbildung 4-13: QSV KP3 P1 nachmittags

Knotenpunkt 3 ist demnach auch im Prognosefall leistungsféhig. Die Qualitatsstufen der Ver-
kehrsabwicklung &ndern sich gegeniber dem Analysefall nicht. (vgl. Anlage 20 und Anlage 21)

Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
Heinsberg info@emig-vs.de

Ferdinand-Porsche-StralBe 15 von 18 Tel.: 0211-687 829-10


AVliet
Textfeld
Borsigstraße

AVliet
Textfeld
Borsigstraße

AVliet
Textfeld
Industrieparkstraße

AVliet
Textfeld
Industrieparkstraße


I eimil ; - Ingenieurgesellschaft fir Verkehrs- und Stadtplanung mbH
4.3 Zusammenfassung der Uberpriifung der Leistungsfihigkeit

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte hat ergeben, dass diese sowohl im
Analysefall als auch im Prognosefall leistungsfahig sind. Die Qualitétsstufen der Verkehrsab-
wicklung, welche im Analysefall erreicht werden, werden auch im Prognosefall erreicht. Die Kno-
tenpunkte sind demnach ohne Weiteres in der Lage, die zusétzlichen Verkehre aufzunehmen.
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5 Zusammenfassung der Verkehrsuntersuchung

Die geplante Nutzung wird ausgehend von den gewahlten Parametern durchschnittlich ca.
870 Kfz-Fahrten je Tag ausldsen. Hiervon sind 338 Fahrten Lkw-Fahrten (inkl. Lieferwagen),
491 Fahrten sind Pkw-Fahrten im Beschaftigtenverkehr, weitere 40 Pkw-Fahrten entstehen im
Besucherverkehr. Das Ergebnis der Berechnung der Verkehrserzeugung ist mit den Betriebs-
beschreibungen (Anlage 22) vereinbar und wird daher als plausibel angesehen. Die Berechnung
erfolgte flr eine hypothetische Maximalbelegung der Halle und unter der Voraussetzung eines
1-Schicht-Systems.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte hat ergeben, dass diese sowohl im
Analysefall als auch im untersuchten Prognosefall Leistungsfahig sind. Die Qualitatsstufen der
Verkehrsabwicklung &ndern sich durch die zusatzlichen Verkehre nicht. Eine spatere Erweite-
rung des Schichtsystems zu einem 2- oder 3-Schicht-System wiirde aus verkehrstechnischer
Sicht die Situation im Allgemeinen nicht verschlechtern, da in diesem Falle davon auszugehen
ist, dass insgesamt weniger Fahrten in der Spitzenstunde der Verkehrsnachfrage der umliegen-
den Knotenpunkte entstehen. Die Spitzen der Verkehrsnachfrage aus Mehrschichtbetrieben lie-
gen im Normalfall abseits der Spitzenstunde im 6éffentlichen StraBennetz. Schichtbetriebe wei-
sen im Normalfall Schichtwechsel um 06:00 Uhr, 15:00 Uhr und 22:00 Uhr auf, die Spitzen der
Verkehrsnachfrage im 6éffentlichen StraBennetz liegen hingegen in der Regel im Bereich von
07:00 bis 09:00 Uhr und 14:00 bis 18:00 Uhr.

Um eine weitere Verkehrsbelastung der Karl-Arnold-Stra3e in Richtung Westen, welche durch
die Ortschaft Heinsberg-Oberbruch verlauft, méglichst gering zu halten, und den Schwerverkehr
moglichst direkt auf die B221 zu leiten, wird empfohlen zu prifen, ob am Knotenpunkt 2 (Ferdi-
nand-Porsche-StraBBe / Karl-Arnold-StraBe) eine entsprechende Hinweisbeschilderung flir den
Schwerverkehr einzufihren ist. Alternativ kann auch ein Verbot von Durchgangsverkehr fur
Nutzfahrzeuge mit einem bestimmten Gesamtgewicht fir die betreffende Fahrtrichtung geprift

werden.

Weiterhin wird angeregt, die Mdglichkeit einer Anbindung fur FuBBgénger und Radfahrer von
Siden und / oder Osten zu untersuchen, um die Erreichbarkeit des Plangebietes von den Bus-

haltestellen und vom Bahnhof zu verbessern.

Aus verkehrstechnischer Sicht bestehen gegen die geplante Nutzung sowie die spatere Erwei-
terung dieser keine Bedenken.

i.A. Immo Huls

Disseldorf, 05.07.2019
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Anlage 1: AF KP1 morgendliche Spitzenstunde

Karl-Arnold-Stralle (K5) / B221

Zst.: 01
16.05.2019

07:30 - 08:30 Uhr
Morgenspitze

Fz-Klassen Kfz

Arm 1 887
Arm 2 732
Arm 3 177
Arm 4 904
Zst.: 01 1850

SV>3,5t
92

65

75

40

136

Verkehrstechnische Untersuchung
Heinsberg
Ferdinand-Porsche-StraBe

www.emig-vs.de
info@emig-vs.de

Tel.: 0211-687 829-10



Anlage 2: AF KP1 abendliche Spitzenstunde
Karl-Arnold-StraBe (K5) / B221

Zst: 01
16.05.2019

16:00 - 17:00 Uhr
Abendspitze

2 %
2
%
-
g
-] i}
% 1
1
Fz-Klassen Kfz SV>3,5t
N Arm 1 1228 61
Arm 2 867 40
Arm 3 1632 54
Arm 4 1111 21
Zst.: 01 2419 88
Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
Heinsberg
Ferdinand-Porsche-StraBe -2-
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Anlage 3: AF KP1 24h
Karl-Arnold-StraBe (K5) / B221

Zst.: 01
16.05.2019
00:00 - 24:00 Uhr
24-h-Block

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 12931
Arm 2 9247
Am 3 17794
Arm 4 12496

Zst.: 01 26234

SV=>3,5t
985

741

844

442
1506

Verkehrstechnische Untersuchung
Heinsberg

Ferdinand-Porsche-StralBe -3- Tel.:

www.emig-vs.de
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Anlage 4: AF KP2 morgendliche Spitzenstunde
Karl-Arnold-StraBe (K5) / Ferdinand-Porsche-Stralle

Zst.: 02
16.05.2019

07:15 - 08:15 Uhr
Morgenspitze

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 1192
Arm 2 308
Arm 3 1075
Arm 4 47
Zst.: 02 1311

SV>3,5t
85

14

81

4

92

Verkehrstechnische Untersuchung
Heinsberg
Ferdinand-Porsche-StraBe -4 -
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Anlage 5: AF KP 2 abendliche Spitzenstunde
Karl-Arnold-Strae (K5) / Ferdinand-Porsche-StrafRe

Zst.: 02
16.05.2019

16:00 - 17:00 Uhr
Abendspitze

Fz-Klassen Kfz SV=>3,5t

N Arm 1 1632 54
Arm 2 385 16
Arm 3 1382 50
Arm 4 143 0

Zst.: 02 1776 60

Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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Anlage 6: AF KP2 24h
Karl-Arnold-StraBe (K5) / Ferdinand-Porsche-StraRe

Zst.: 02
16.05.2019

00:00 - 24:00 Uhr
24-h-Block

Fz-Klassen Kfz

N Arm 1 17794
Am 2 4504
Arm 3 15069
Arm 4 1771

Zst.: 02 19614

SV=>3,5t
B44

262

795

35

968

Verkehrstechnische Untersuchung
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Anlage 7:AF KP3 morgendliche Spitzenstunde

Ferdinand-Porsche-Stralle / Industrieparkstralle / WeiBdornweg

Zst.: 03
16.05.2019
07:15-08:15 Uhr
Morgenspitze

|BorsigstraBe |

Weinornweg

; SN \@
\\ \ \
n N N
Industrieparkstral3e %
)

N
Q
Fz-Klassen Kfz
N Arm 1 176
Arm 2 361
Arm 3 21
Arm 4 230

Zst.: 03 394

SV>3,5t
4

9

0

9

1

Verkehrstechnische Untersuchung
Heinsberg
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www.emig-vs.de
info@emig-vs.de
Tel.: 0211-687 829-10


AVliet
Textfeld
Industrieparkstraße

AVliet
Textfeld
Borsigstraße


Anlage 8: AF KP3 abendliche Spitzenstunde
Ferdinand-Porsche-StraBe / Industrieparkstrae / WeiRdornweg

Zst.: 03
16.05.2019
16:30 - 17:30 Uhr [Borsigstrake |
Abendspitze

Weilldorn weg

Industrieparkstralde

Fz-Klassen Kfz SV>3,5t

N Arm 1 233 9
Arm 2 463 5
Arm 3 80 0
Arm 4 302 8
Zst.: 03 539 11
Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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Anlage 9: AF KP3 24h
Ferdinand-Porsche-StraBBe / IndustrieparkstraBe / WeiRdornweg

Zst.: 03
16.05.2019

00:00 - 24:00 Uhr [BorsigstraRe |
24-h-Block

WeiBdornweg

Industrieparkstralde
a(.
N
\06
Fz-Klassen Kfz SV>3,5t
N Arm 1 2151 81
Arm 2 4677 134
Arm 3 408 18
Arm 4 3180 149
Zst.: 03 5208 191
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Anlage 10: HBS AF KP1 vormittags

S4-1a Zufahrt Zufahrt Karl-Arnold-Str. (Ost) B221 (Nord) Karl-Arnold-Str. (West) IndustriestraBe (Siid) Einheit
Umlaufzeit ty tu 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j j B1 C1 C2 B1 B2 B2 Al C1 Cc2 B1 B2 B3
Lénge Fahrsteifen L; L 70,00 26,00 25,00 55,00 20,00 40,00 40,00 [m]
Fahrsteifenbreite b; b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R R; 15,00 10,00 12,00 12,00 12,00 12,00 15,00 12,00 [m]
Fahrbahnlangsneigung s; Sj [%]
Verkehrsstrom i il 1(LA) 1 (GF) 2 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA)
I Leichtverkehr qyy; quv;i 331 220 28 70 220 148 144 240 213 22 57 148 [Kfz/h]
“é Lkw und Busse qxw.gus,i Quiw+Bus,i [Kfz/h]
%’ LkwA und Sattel-Kfz q ki QLKwK,j [Kfz/h]
_QE’ Schwerverkehr qgy ; Qsv,i 10 27 2 6 13 17 22 22 8 0 5 17 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge q; qif 341 247 30 76 233 165 166 262 221 22 62 165 [Kifz/h]
@ Schwerverkehr fgy; fsv.i 1,03 1,10 1,06 1,07 1,05 1,09 1,12 1,08 1,03 1,00 1,07 1,09 []
£ Fahrstreifenbreite fy fo,j 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
i Abbiegeradius fg; fR; 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 []
;} Fahrbahnlangsneigung f fs) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
ﬁ RechengréBen f, f1,j 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 [-]
g RechengroBen 2, fa 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg; tg; 1,99 1,98 2,19 2,16 1,89 2,203 2,26 1,94 2,08 1,94 1,93 2,20 [s]
Sattigungsverkehrsstarke qgs; ds; 1813 1821 1641 1667 1904 1634 1595 1859 1729 1860 1865 1634 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; lizg 20,0 24,0 46,0 26,0 26,0 26,0 24,0 30,0 30,0 14,0 14,0 14,0 [s]
Abflusszeit t ; ta 21,0 25,0 47,0 27,0 27,0 27,0 25,0 31,0 31,0 15,0 15,0 15,0 [s]
Abflusszeitanteil fa; fai 0,25 0,29 0,55 0,32 0,32 0,318 0,29 0,36 0,36 0,18 0,18 0,18 []
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss Co; Co,i 448 536 907 530 605 519 469 678 631 328 329 288 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms Qgegen Qgegen 62 233 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 14,0 26,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms g4 dg [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ, AZ, [s]
é Durchsatzfreigabezeit tg gyrcn,i tr durch,i 17,6 29,6 [s]
E Durchsatzfreigabezeitanteil fy,cn;i faurch.i 0,207 0,348 []
£ Kapazitat beim Durchsetzen Cp; Co,i 199 0 [Kfz/h]
o} Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L5 Lia 10,0 15,0 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, ; Ltz 6,43 6,00 [m/Kfz]
:‘E" Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum ng, Nia 1,6 2,5 [Kfz]
g Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 [
E’ Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cew,i 66 106 [Kfz/h]
E Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung mit Anzeige tr oo tr aGFi 9 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fihrung ohne Anzeige trgr; trar,i 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cgr; Coar,i 177 0 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cia,i 441 106 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgangerstroms g JFg 17 17 17 17 [Fg/h]
5 Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms qgag ORad 1 1 1 1 [Rad/h]
§ Anzahl der Umlaufe ny, ny 42 42 42 42 [
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgq Prg 0,4 0,4 0,4 0,4 [Fg/U]
% Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P .4 Prad 0,0 0,0 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tg; sz 0,9 0,9 0,9 0,9 [s]
g Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBgéanger t,o, tivar 0,0 2,0 0,0 2,0 [s]
E, Lénge des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lga Lra 15,00 10,00 15,00 10,00 [m]
% mittlere Aufstellldnge eines Fahrzeugs Ly, Lkiz 6,4 6,6 6,2 6,6 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgéngerfurt nga NRA 2,4 1,5 2,4 1,5 [Kfz]
.g zuséatzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit fiir den Rechtsabbiegerstrom i t g tr2arii 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
2 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit to g toRr.i 40,0 23,8 241 11,8 [s]
Kapazitat bedingt vertréaglicher Rechtsabbieger Cgp; Chra,i 871 519 593 288 [Kfz/h]
Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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S4-1d o gy £, _TE/AnzahI der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 £ ° g * {dVerkehrsstarke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fir eine Richtung ohne Mischfahrs qj [Kfz/h]
o . c Anzahl der insgesamt flr den geradeausfahrenden Verkehrsstrom zur Verfigung stehenden Fahrsing gesamt [-]
é o E % Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nys [
“% % é ‘5 Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (flr alle Fahrstreifen gleich) x; X; [-]
£E % § Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu da,Lm [Kfz/h]
g E ;—‘: 3 Verkehrsstéarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu dg,rm [Kfz/h]
g u= Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstrd de,c [Kfz/h]
S4-2a b ;_-: @ Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 2 2 [-]
5 § % % Verkehrsstarkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,892 0,283 0,585 0,415 0,612 0,458 0,262 0,738 [-]
g é 7 Kapazitit des Mischfahrstreifens Cy; CM,] 503 566 597 212 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lksz 6,6 6,4 6,7 6,6 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens L Lk 70,0 25,0 55,0 40,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ny Nk 10,6 3,9 8,2 6,1 [-]
i Anzahl der Umlaufe ny Ny 42 42 42 42 [
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C4 bzw. C,|C4 bzw. C, 448 441 469 288 [Kfz/h]
;:_:’ Ruckstaulénge, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht Gberschritten wird Nyg gs9, Nums 95% 10 1 3 4 [Kfz/h]
E; kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys 59, > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein [ja/nein]
_§ max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstiin, » 11 10 11 7 [Kfz/U]
g Verkehrsstarkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,580 0,246 0,388 0,727 [
<
o
S4-2b m‘:ﬁ) Kapazitét des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
]
N
'E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichgnc g¢ [Kfz/U]
E Kapazitét des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u Crk.oF [Kfz/h]
%
5 max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|Nc ngr [Kfz/U]
L-"_'; Kapazitét des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe Ck,ngr [Kfz/h]
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzem AufdAtg [s]
< max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei i]berlajncytgF [Kfz/U]
Kapazitét des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlappender Freigabe CK| Ck toF [Kfz/h]
S4-3a % Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,761 0,492 0,034 0,172 0,354 0,572 [-]
5 9 Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen fiir einen Verkehrsstrom x; Xj [
t_ﬁ (=) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fiir mehrere Verkehrsstréme (Mischfahrstreifen) xy; XM, 0,703 0,809 0,396 [
2 Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen xy ; XK j [-]
.. Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
@g Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty g tw,a, 29,7 24,8 8,7 20,9 25,5 25,5 23,6 24,3 24,3 31,0 31,0 32,1 [s]
1:; @ Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiflqs [Kfz/15min]
% % Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j fiq; finj 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
s < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrgNgg 2,3 0,6 0,0 0,1 1,6 1,6 0,3 3,5 3,4 0,4 0,4 0,8 [Kfz]
% ‘g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g; twR 18,7 3,9 0,1 0,8 9,8 11,3 2,4 18,5 19,7 4,2 4,2 10,3 [s]
E, E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty tw,j 48,4 28,7 8,7 21,7 35,2 36,8 26,1 42,8 44,0 35,2 35,2 42,4 [s]
‘g’ g verfligbare Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rlckstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nyg; NMS,J- 9,8 54 0,3 1,4 6,5 5,1 3,4 9,1 8,1 0,8 1,7 44 [Kfz]
% Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht lberschritten wird Nys|Nus s 15,1 9,3 1,3 3,4 10,8 8,9 6,5 14,1 13,0 2,4 3,9 7.9 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j L L 93 61 8 22 68 58 44 91 80 14 25 52 [m]
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Nein Nein Ja Ja Nein Ja Nein Nein Ja Ja Nein Ja
S4-3b g‘ _ rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom f, xa faxaj 0,531 0,265 0,318 0,343 0,057 0,176 [-]
:g :J',’ Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw,a.xa 9,5 241 29,0 27,9 40,1 32,1 [s]
3 2 Verkehrsstérke im hochstoelasteten 15-Minunten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Qi5,xA, [Kfz/15min]
2 : Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa fin.xA} 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 [
5 § mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge xa j 0,0 0 0 0 0 1 [Kfz]
'§ E Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertraglichem Abbiegestrom tw g Jtw g xa, 0,1 1,0 0,0 0,0 0,0 10,3 [s]
% § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie tw,xaj 9,6 25,0 29,0 27,9 40,1 42,4 [s]
% é verfligbare Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
E E mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerst{Nys xa 0,4 1 4 5 1 4 [Kfz]
’é Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Uberschritten wird Nys s|Nus s xa j 1 4 7 9 2 8 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Lya ; Lxa,j 8,7 229 47,4 56,3 10,4 52,1 [m]
Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstarke des Mischfahrstreifens j gg ds,M;j 1782 1684 1864 [Kfz/h]
§) rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fam; 0,318 0,355 0,114 [-]
1:; Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g u tw,em,j 25,5 24,8 35,0 [s]
% é Verkehrsstérke im héchstoelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahyqys [Kfz/15min]
z8 Instationaritatsfaktor fiir den Mischfahrstreifen j fi, u; finm; 1,1 1,1 1,1 []
% % mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem Misch{Ngg w 2 3 0 [Kfz]
3 5 Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty twrm,j 10,4 20,6 6,5 [s]
‘g é mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,m,j 35,9 45,4 41,4 [s]
g verfligbare Stauraumlange fir den Mischfahrstreifen | [m]
= mittlere Rlckstaulénge bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nygu; Nus,m, 10 14 5 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys s|Nus s m, 15 20 9 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 95,8 129,1 60,8 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d o5 Séttigungsverkehrsstarke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen qg g dsk, [Kfz/h]
o g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen f, Ak [-]
é E Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw,ak, [s]
% % s Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiflqs x ; [Kfz/15min]
° E “§ Inststionaritatsfaktor flr den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi,  ; fink, [-]
% % % mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge  ; [Kfz]
g E :‘g Wartezeit auf Grund des Ruickstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem tw,RK, [s]
g S < mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreife twk, [s]
g E verfligbare Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
= g mittlere Riickstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nys k ; [Kfz]
EF Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nys s|Nys s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge flr den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fir den gesamten Knotenpunkt tW,ges (iiber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es siftw ges 38,5 38,5 38,5 38,5 38,5 38,5 38,5 | 38,5 38,5 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den Fahrstreifen j QsVv C B B C B C C C [-]
max. mittlere Wartezeit 48,4 28,7 9,6 25,0 35,9 26,1 45,4 [ 41,4 42,4 [s]
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Anlage 11: HBS AF KP1 abendliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt C - Karl-Arnold-Str. (Ost) B - B221 (Nord) D - Karl-Arnold-Str. (West) A - IndustriestraBe (Sud) Einheit
Umlaufzeit ty ty 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j j B1 c1 C2 B1 B2 B2 Al C1 Cc2 B1 B2 B3
Lange Fahrsteifen L L 70,00 26,00 25,00 55,00 20,00 40,00 40,00 [m]
Fahrsteifenbreite b; b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R; 15,00 10,00 12,00 12,00 12,00 12,00 15,00 12,00 [m]
Fahrbahnléngsneigung s 5 [%]
Verkehrsstrom i il 1(LA) 1 (GF) 2 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA)
2 Leichtverkehr qyy; ALy, 359 407 73 36 165 196 218 311 19 16 139 392 [Kfz/h]
‘g Lkw und Busse quiw.sus,i QLkw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz gk ALkwk [Kfz/h]
g Schwerverkehr ggy Jsv,i 9 19 7 1 3 15 14 11 2 0 5 7 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge g; di 368 426 80 37 168 211 232 322 21 16 144 399 [Kiz/h]
§ Schwerverkehr fgy; fsvi 1,02 1,04 1,08 1,02 1,02 1,06 1,05 1,03 1,09 1,00 1,03 1,02 [-]
£ Fahrstreifenbreite fy; foj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
% Abbiegeradius fg; fr; 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 [-]
§ Fahrbahnlangsneigung fs fs; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
§ RechengréBen f, f1 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 []
Z RechengréBen f2,j fa; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg ts; 1,98 1,87 2,23 2,07 1,83 2,145 2,13 1,86 2,19 1,94 1,86 2,05 [s]
Séttigungsverkehrsstérke gs; Qs 1820 1923 1612 1743 1968 1678 1694 1940 1645 1860 1939 1758 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; 1 22,0 32,0 33,0 26,0 26,0 26,0 19,0 29,0 46,0 14,0 14,0 25,0 [s]
Abflusszeit ta; tai 23,0 33,0 34,0 27,0 27,0 27,0 20,0 30,0 47,0 15,0 15,0 26,0 [s]
Abflusszeitanteil f5; fai 0,27 0,39 0,40 0,32 0,32 0,318 0,24 0,35 0,55 0,18 0,18 0,31 []
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss Cq; Co,i 493 747 645 554 625 533 399 685 909 328 342 538 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms Qgegen Jgegen 144 168 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 14,0 26,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms g dg [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ; [s]
2 Durchsatzfreigabezeit tr gy, tF durchi 17,6 29,6 [s]
;'Qg Durchsatzfreigabezeitanteil fyycn, faurch.i 0,207 0,348 [-]
£ Kapazitit beim Durchsetzen Cp; Cp,i 142 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L, 5 Lia 10,0 15,0 [m]
-;:_‘—; mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Lk, Ltz 6,15 6,00 [m/Kfz]
c Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum n 5 Nia 1,6 2,5 [Kfz]
g Anzahl der Umlaufe ny no 42 42 8
5 Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cow,i 69 106 [Kfz/h]
§ Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung mit Anzeige te e tr acFi 11 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung ohne Anzeige tege; tr Grii 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cg; Car,i 226 0 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cuia,i 436 106 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms ggq Arg 17 17 17 17 [Fa/h]
5 Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms qgr.qg QRad 1 1 1 1 [Rad/h]
g'f Anzahl der Umléufe ny ny 42 42 42 42 [-]
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgg Prg 0,4 0,4 0,4 0,4 [Fg/U]
% Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P4 Prag 0,0 0,0 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tg; taz 0,9 0,9 0,9 0,9 [s]
% Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,,, Uvar 0,0 2,0 0,0 2,0 [s]
% Lénge des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lga Lra 15,00 10,00 15,00 10,00 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lks, 6,5 6,4 6,5 6,1 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt nga NRa 2,3 1,6 2,3 1,6 [Kfz]
§ zusétzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit fir den Rechtsabbiegerstrom i te ,ge; e 2aFi 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit to re; to.RF,i 27,0 23,8 40,1 22,8 [s]
Kapazitat bedingt vertréglicher Rechtsabbieger Cga; Cra,i 609 533 873 538 [Kfz/h]
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S4-1d g 5 %" < £ ° EAnzahl der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 £5 © € © JVerkehrsstirke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fur eine Richtung ohne Mischfahrs qj| [Kfz/h]
o L c Anzahl der insgesamt fir den geradeausfahrenden Verkehrsstrom zur Verfligung stehenden Fahrs{ng gesamt [-]
é o E % Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nus [-]
“% % »§ ﬁ Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fir alle Fahrstreifen gleich) x; X; [-]
£E % § Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu do,Lm [Kfz/h]
-gc,_J :5‘, -F: 2 Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu dc,rm [Kfz/h]
§’ w= Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstre dea [Kfz/h]
S4-2a bS] .(c: @ Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 []
g § “-g % Verkehrsstérkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,443 0,557 0,939 0,061 0,100 0,900 [-]
N § a Kapazitét des Mischfahrstreifens Cy; Cu; 570 694 280 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lk 6,2 6,1 6,3 6,2 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Lg Lk 70,0 25,0 55,0 40,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ny Nk 11,2 41 8,7 6,5 [-]
B Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C; bzw. C,|C, 493 436 399 538 [Kfz/h]
;:_:’ Riickstaulédnge, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht Gberschritten wird Nys gs9, Nums 95% 10 1 6 2 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys g5+ > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein [ia/nein]
’__j max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstin, , 12 10 9 13 [Kfz/U]
qu Verkehrsstérkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,463 0,180 0,419 0,735 [-]
<
S
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
3
N
'E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichgnc g¢ [Kfz/U]
_é Kapazitét des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u| CkoF [Kfz/h]
%
g max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|n¢ ngr [Kfz/U]
;"'j Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe Ck,ngF [Kfz/h]
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem Aufd At [s]
< max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc ior [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei tiberlappender Freigabe CK| Ck toF [Kfz/h]
S4-3a % Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,747 0,571 0,131 0,085 0,582 0,742 [-]
E ° Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen flr einen Verkehrsstrom x; X; [-]
<_§ S Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy; XM 0,664 0,494 0,572 [-]
2 Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x; XK ,j [-]
.. Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
§, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty tw,g, 28,3 20,4 16,1 20,3 25,1 251 28,8 21,6 11,7 32,1 32,1 26,5 [s]
LE @ Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif| g5 [Kfz/15min]
% % Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j f, fin,j 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
T < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 2,1 0,8 0,1 0,1 0,0 0,0 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 21 [Kfz]
% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g tw R, 15,6 4,0 0,5 0,3 0,0 0,0 7,9 0,0 0,0 0,0 0,0 13,9 [s]
é E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw, 43,9 24,5 16,6 20,7 25,1 25,1 36,7 21,6 11,7 32,1 32,1 40,4 [s]
‘;" g verfligbare Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; NMSJ‘ 10,1 10,9 1,3 0,7 4,0 5,0 57 7,6 0,5 0,4 3,4 2,1 [Kfz]
§ Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys|Nuys s j 15,4 16,5 3,2 2,0 7,3 8,8 9,8 12,3 1,7 1,4 6,5 4,5 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j L L 95 103 21 13 45 56 62 76 11 9 40 27 [m]
Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
Heinsberg info@emig-vs.de

Ferdinand-Porsche-StraBe -14 - Tel.: 0211-687 829-10



Nein Nein Ja Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein
S4-3b 30:)' _ rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom fa xa faxaj 0,250 0,057 [-]
§ ;3), Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw.c.xa 24,4 40,1 [s]
3 5 \_/e_rkehrs_stér_ke |m ht?phstbelagte_t_en 1S—Minqnten—lntervallider betrachteten Stunde auf dem Q15%Aj [Kfz/15min]
z <q§ Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxA) 1,1 1,1 [-]
5 f_) mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqdNge xa j 0,1 0,0 [Kfz]
'EJ KE) Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertréglichem Abbiegestrom tw g tw g xa; 0,4 0,0 [s]
% 5;) mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie| tw,xa,j 24,8 40,1 [s]
% g’ verfligbare Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
é § mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem AbbiegerstNys xa j 0,7 0,4 [Kfz]
E Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys s| Nius s xa j 2 1 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Ly, Lxa,j 13,3 8,5 [m]
Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstérke des Mischfahrstreifens j g w; ds,M; 1796 1919 1931 [Kfz/h]
§j rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fAm; 0,318 0,362 0,145 [-]
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g m; tw,em,j 25,1 21,1 33,9 [s]
% E, Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahyqys [Kfz/15min]
z g Instationaritétsfaktor fir den Mischfahrstreifen j i, fin 1,1 1,1 1,1 [-]
% % mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem Misch{Ngg u 1 1 1 [Kfz]
5‘3 "’.g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,RMj 8,3 3,1 10,6 [s]
g § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,m,j 334 24,2 44,5 [s]
g verfligbare Stauraumlange fiir den Mischfahrstreifen j [m]
E= mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys Nismj 9 7 13 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nys s|Nus s m, 14 11 19 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 90,3 70,0 116,5 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Séttigungsverkehrsstérke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen qg Oski [Kfz/h]
g g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen fa y ; fak [-]
3 E Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw.ak; [s]
g % s Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiff 5k ; [Kfz/15min]
T g -“é Inststionaritatsfaktor flir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi fink, [-]
; 2B mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge  ; [Kfz]
g % é Wartezeit auf Grund des Rickstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem|ty g« ; [s]
‘;‘5 s< mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifg twk, [s]
g E’ verfligbare Stauraumléange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
= é’ mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nyg  ; [Kfz]
EF Ruickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht iberschritten wird Nys s| Nius s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fiir den gesamten Knotenpunkt tW ,ges (iber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si|tw ges 32,8 32,8 32,8 32,8 32,8 32,8 32,8 32,8 32,8 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flr den Fahrstreifen j Qsv C B B B C B C C [-]
max. mittlere Wartezeit 43,9 24,5 16,6 24,8 33,4 36,7 24,2 44,5 40,4 [s]
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Anlage 12: HBS AF KP2 vormittagliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt Ferdinand-Porsche-StraBe (West) Karl-Arnold-Str. (Siid) Ferdinand-Porsche-StraBe (Ost) Karl-Arnold-Str. (Nord) Einheit
Umlaufzeit t, ty 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j j B1 B2 B2 Al c1 c2 B1 B2 B3 B1 B2 B2
Lange Fahrsteifen L; L 21,00 42,00 30,00 21,00 42,00 42,00 [m]
Fahrsteifenbreite b; b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R R 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 [m]
Fahrbahnlangsneigung s; S; [%]
Verkehrsstrom i i| 1@A) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA) 1 (LA) 2 (GF) 3 (RA)

2 Leichtverkehr g,y quv,i 6 4 4 8 475 62 25 9 82 112 420 12 [Kfz/h]
3 Lkw und Busse Oliwspus; OLkw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz g ki OLkwK,i [Kfz/h]
£ Schwerverkehr ggy; gsvi 2 0 0 0 37 2 5 0 2 5 37 2 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge q; g 8 4 4 8 512 64 30 9 84 117 457 14 [Kfz/h]
@ Schwerverkehr fgy; fsv,i 1,23 1,00 1,00 1,00 1,07 1,03 1,15 1,00 1,02 1,04 1,07 1,13 []
g Fahrstreifenbreite f,; fo 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
é Abbiegeradius fg fr; 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
% Fahrbahnlangsneigung f; fsj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
§ RechengréBen fy f1 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
£ RechengroéBen 2, faj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [
Zeitbedarfswert tg) tg; 2,37 1,80 1,989 1,94 1,92 2,04 2,23 1,80 2,03 2,01 1,93 2,245 [s]
Sattigungsverkehrsstérke qgs; Js,j 1519 2000 1810 1860 1878 1760 1618 2000 1772 1792 1864 1604 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tr; tr) 20,0 20,0 20,0 49,0 49,0 49,0 20,0 20,0 20,0 55,0 55,0 55,0 [s]
Abflusszeit ta tai 21,0 21,0 21,0 50,0 50,0 50,0 21,0 21,0 21,0 56,0 56,0 56,0 [s]
Abflusszeitanteil fa; fa) 0,25 0,25 0,247 0,59 0,59 0,59 0,25 0,25 0,25 0,66 0,66 0,659 []
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss Cy, Co,i 375 494 447 1094 1105 1036 400 494 438 1180 1228 1057 [Kfz/h]

S4-1b Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms Qgegen Qgegen 9 457 4 512 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms t gegen tF gegen 20,0 55,0 20,0 49,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstarke des Gegenverkehrsstroms qq g [Kfz/h]

a;)) nur Fall 1: Zeitversatz AZ, AZ; [s]
% Durchsatzfreigabezeit te gycn; tr durch,i 20,0 0,0 20,0 0,0 [s]
;g Durchsatzfreigabezeitanteil fyycn; faurch 0,235 0,000 0,235 0,000 [
5 Kapazitat beim Durchsetzen Cp; CD,i 276 370 280 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L5 Lia 10,0 10,0 10,0 10,0 [m]
% mittlere Aufstelllinge eines Fahrzeugs Ly, ; Ltz 7,35 6,00 6,90 6,23 [m/Kfz]
c Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum ni 5 N 1,4 1,7 1,4 1,6 [Kfz]
g Anzahl der Umlaufe n, Ny 42 42 42 42 U
E’ Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cew,i 58 71 61 68 [Kfz/h]
E Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung mit Anzeige te ,gr; tr agri 0 0 0 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung ohne Anzeige trgr; tr R 0 0 0 6 [s]
Kapazitét bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cgg; Car,i 0 0 0 84 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cua,i 333 441 341 152 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms ggq g 150 50 50 150 [Fa/h]
5 Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms qgraqg ORad 20 [Rad/h]
g Anzahl der Umléufe ny ny 42 42 42 42 [-]
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf P Prg 3,5 1,2 1,2 3,5 [Fg/U]
% Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P4 Prag 0,0 0,5 0,0 0,0 [Rad/U]
£ rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tg, trz 6,3 3,2 23 6,3 [s]
E’ Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,o, by 2,0 0,0 2,0 2,0 [s]
;(—% Lange des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lga Lga 10,00 15,00 10,00 10,00 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lksz 6,0 6,2 6,1 6,8 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt nga NRA 1,7 2,4 1,6 1,5 [Kfz]
._g zusétzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit flir den Rechtsabbiegerstrom i tr ,qr; tr2GF, 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit t ge; to.RF,i 12,4 40,8 16,4 47,4 [s]
Kapazitit bedingt vertriglicher Rechtsabbieger Cgp; Cra,i 335 949 410 957 [Kfz/h]
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S4-1d o °g° 5 £, zAnzahI der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt J [-]
2 25 © g dVerkehrsstarke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fir eine Richtung ohne Mischfahrs q; [Kfz/h]
2 == Anzahl der insge.samt far deh geradeausfahrenden. Ver.kehrsstrom zur Verfligung stehenden Fahrs{ng gesamt []
% g E .~§ Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nus [-]
:::; _ﬂ:‘: % g Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fir alle Fahrstreifen gleich) x; Xj [
g E = g Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu de,.Lm [Kfz/h]
—9<,_) :3; E 3 Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu qG,RMl [Kfz/h]
2 &= Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstrg de,a [Kfz/h]
S4-2a T % @ Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 [-]
§§ % % Verkehrsstarkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,500 0,500 0,769 0,097 0,970 0,030 []
S é 3 Kapazitét des Mischfahrstreifens Cy;; Cu,j 399 408 1218 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lkiz 7,4 6,4 6,9 6,1 6,4 [m/Kfz]
- Lange des kurzen Aufstellstreifens Ly Lk 21,0 42,0 30,0 21,0 42,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ng Nk 29 6,6 43 3,4 6,5 [
B Anzahl der Uml&ufe ny ny 42 42 42 42 42 [-]
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C; bzw. C,|C, 333 441 949 410 152 [Kfz/h]
;5:‘ Ruickstaulénge, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht tiberschritten wird Nys gs9, Nwms, 5% 0 0 1 2 5) [Kfz/h]
E) kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys o5+, > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein Nein [ja/nein]
; max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstijn; , 8 10 22 10 4 [Kfz/U]
g Verkehrsstéarkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, ay bzw. a, 0,667 0,015 0,681 0,903 0,204 [-]
fz‘ Nein Nein
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur Ck.or [Kfz/h]
R Nein Nein
'E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichqnc g¢ [Kfz/U]
_é Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u Ck,qF [Kfz/h]
% Nein Nein
-E: max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|Nc ngr [Kfz/U]
L-: Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe Ck ngF| [Kfz/h]
% i Nein Nein
s Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem AufdAtg [s]
x max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc ior [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Giberlappender Freigabe CK|) Ck.1oF] [Kfz/h]
S4-3a g Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; Xj 0,024 0,018 0,464 0,067 0,768 [-]
é 9 Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; [-]
f_w“ ) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen flr mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy XM 0,020 0,096 0,387 [-]
z Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x; X j [-]
.. Ja Nein Nein Ja Ja Nein Nein Ja Nein Nein
g’) Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty g; tw,a, 24,2 7,3 17,5 10,0 [s]
1:‘: @ Verkehrsstérke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif|qys [Kfz/15min]
g % Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j fiq; fin'j 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
° < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 0,0 0,0 0,5 2,6 [Kfz]
% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j tw g} tw,r, 0,1 0,0 1,7 7,9 [s]
5 2 mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw,j 24,4 7,3 19,2 18,0 [s]
g g verfigbare Stauraumlange fir den Fahrstreifen j [m]
O] mittlere Rickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Ny Nus, 0,2 0,1 12,6 4,5 [Kfz]
% Ruckstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys| NMS,S,j 0,8 0,6 18,6 8,1 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j L L 6 4 119 50 [m]
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Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Nein
S4-3b Eq:)‘ N rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom f xa faxAj 0,185 0,539 0,232 [-]
:g % Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw.c.xa 34,6 9,4 32,7 [s]
F K] Yerkehr;gérke |m héphstbelagteten 15—Minunten—|nterval| der betrachteten Stunde auf dem Qi5,%A, [Kfz/15min]
z f, Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxA,j 1,1 1,1 1,1 [-]
5 é mittlere Ruckstauléinge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge xa 0 0 0 [Kfz]
'EJ =§ Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertraglichem Abbiegestrom tw g Jtw g xa 0,0 0,2 0,0 [s]
% § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie] tw,xa,j 34,6 9,5 32,7 [s]
% E’ verflgbare Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
E § mittlere Ruckstauléinge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem AbbiegerstfNys xa 0 1 2 [Kfz]
’E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys s|Nus s xa,j 1 2 4 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Lxa Ly 3,7 13,8 26,8 [m]
Nein Ja Nein Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c o Séttigungsverkehrsstarke des Mischfahrstreifens j qg w; ds,m, 1900 1909 1855 [Kfz/h]
3 rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fam; 0,210 0,214 0,656 [-]
13 Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g u; tw,em,j 26,6 26,8 6,7 [s]
% E_, Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahiqys [Kfz/15min]
z2 Instationaritétsfaktor fiir den Mischfahrstreifen j fi, finM,j 11 1,1 1,1 []
= g mittlere Ruckstauldnge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem MischNgg u 0 0 0 [Kfz]
E % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty w; tw,R M, 0,1 0,5 1,1 [s]
fg é’ mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty u; twm,j 26,7 27,3 7,8 [s]
g verflgbare Stauraumlénge fir den Mischfahrstreifen j [m]
= mittlere Rickstaulange bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys w; Nums,m,j 0 1 5 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys s]Nws s m; 1 2 9 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly, L, 5,0 14,1 60,8 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d o5 Séttigungsverkehrsstarke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ggs g Qs K [Kfz/h]
28 g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen fa g Ak, [-]
] ; Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen ty g tw,G K [s]
g %_: s Verkehrsstérke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreifjqjys x ; [Kfz/15min]
T g ’@ Inststionaritatsfaktor fiir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi, ; finK,j []
% % % mittlere Ruckstauldnge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge k j [Kfz]
E, £ :‘g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzemjty g ; [s]
g S < mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifg tw ki [s]
g E verfligbare Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
=] g mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen N NMS,K,j [Kfz]
Ef Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys s|Nus s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit flir den gesamten Knotenpunkt tW,ges (iber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es sijtw ges 14,9 14,9 14,9 14,9 14,9 14,9 14,9 14,9 14,9 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den Fahrstreifen j Qsv B B B B [-]
max. mittlere Wartezeit 24,4 26,7 7,3 19,2 9,5 27,3 32,7 18,0 7,8 [s]
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Anlage 13: HBS AF KP2 nachmittagliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt | C - Ferdinand-Porsche-StraBe (West) B - Karl-Arnold-Str. (Siid) D - Ferdinand-Porsche-StraBBe (Ost) A - Karl-Arnold-Str. (Nord) Einheit
Umlaufzeit ty tu 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen il Bt B2 B2 A1 (o c2 B1 B2 B3 B1 B2 B2
Lange Fahrsteifen L; L 21,00 42,00 30,00 21,00 42,00 42,00 [m]
Fahrsteifenbreite by b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 [m]
Fahrbahnléngsneigung s, 3 [%]
Verkehrsstrom i i|] 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA)
Qo Leichtverkehr gy, Quv,i 46 8 24 10 634 42 48 6 159 106 584 49 [Kfz/h]
‘g Lkw und Busse Quuw:pus,i Okw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz ki OLkwK,i [Kfz/h]
g Schwerverkehr ggy Jsv,i 0 0 0 0 25 3 3 0 10 0 19 0 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge q; al 46 8 24 10 659 45 51 6 169 106 603 49 [Kiz/h]
§ Schwerverkehr fgy ; fsv.i 1,00 1,00 1,00 1,00 1,03 1,06 1,05 1,00 1,05 1,00 1,03 1,00 []
£ Fahrstreifenbreite f,; foj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [l
ﬁ Abbiegeradius fg; fRj 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
% Fahrbahnlangsneigung f; fsj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
§ RechengréBen fy; f1) 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
Z RechengroBen 2,] fa) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg; tg; 1,94 1,80 1,989 1,94 1,86 2,11 2,04 1,80 2,09 1,94 1,85 1,989 [s]
Sattigungsverkehrsstarke qs; s, 1860 2000 1810 1860 1934 1708 1767 2000 1718 1860 1945 1810 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; te) 20,0 20,0 20,0 49,0 49,0 49,0 20,0 20,0 20,0 55,0 55,0 55,0 [s]
Abflusszeit ta taii 21,0 21,0 21,0 50,0 50,0 50,0 21,0 21,0 21,0 56,0 56,0 56,0 [s]
Abflusszeitanteil fa fai 0,25 0,25 0,247 0,59 0,59 0,59 0,25 0,25 0,25 0,66 0,66 0,659 [-]
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss Co; Co, 460 494 447 1094 1138 1004 437 494 425 1226 1281 1192 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms ggegen Ogegen 6 603 8 659 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 20,0 55,0 20,0 49,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstéarke des Gegenverkehrsstroms g g [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ, [s]
é Durchsatzfreigabezeit te gych;i tr dureh,i 20,0 0,0 20,0 0,0 [s]
;‘g Durchsatzfreigabezeitanteil fyych; Taurch,i 0,235 0,000 0,235 0,000 [-]
£ Kapazitat beim Durchsetzen Cp; Co,i 278 285 276 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L5 Lia 10,0 10,0 10,0 10,0 [m]
% mittlere Aufstelllinge eines Fahrzeugs L, ; Ltz 6,00 6,00 6,32 6,00 [m/Kfz]
g Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum n, Nia 1,7 1,7 1,6 1,7 [Kfz]
§ Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [-]
_g’ Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cew,i 71 71 67 71 [Kfz/h]
E Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung mit Anzeige tr ,gF; tr aGFi 0 0 0 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung ohne Anzeige trgr; trar 0 0 0 6 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cgg; Car,i 0 0 0 88 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,,; Cia,i 349 356 343 158 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms g 9Fg 150 50 50 150 [Fg/h]
5 Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms ggraqg ORad 20 [Rad/h]
g Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [-]
;E Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgg Prg 3,5 1,2 1,2 3,5 [Fg/U]
% Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P44 Prag 0,0 0,5 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tgz taz 6,3 3,2 2,3 6,3 [s]
g Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,,, v 2,0 0,0 2,0 2,0 [s]
> Lange des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lra Lra 10,00 15,00 10,00 10,00 [m]
:i;‘-j mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lit, 6,0 6,4 6,3 6,0 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgéngerfurt nga NRpa 1,7 2,4 1,6 1,7 [Kfz]
g zuséatzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit flir den Rechtsabbiegerstrom i tr ;g ; tr2ari 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit tyge; toRr.i 12,4 40,8 16,4 47,4 [s]
Kapazitat bedingt vertraglicher Rechtsabbieger Cg,; Chga,i 335 920 398 1080 [Kfz/h]
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S4-1d F E gy £, _TE/AnzahI der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 23 ° GE) = YVerkehrsstarke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fir eine Richtung ohne Mischfahrs; qjl [Kfz/h]
2 = Anzahl der msge.samt far derlw geradeausfahrenden. Ver.kehrsstrom zur Verfligung stehenden Fahrs{ng gesamt [-]
% g E :'9:—) Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahr.strelfe“n in der Zufahr.t Nus . Nys [-]
E % % g Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fiir alle Fahrstreifen gleich) x; Xj [-]
g E = g Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu de,Lm [Kfz/h]
g “?, -F: 3 Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu qG,le [Kfz/h]
2 w= Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstrg de,a [Kfz/h]
S4-2a E .(c: @ Anzahl der Verkehrsstréme auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 [
§§ % % Verkehrsstarkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,250 0,750 0,895 0,034 0,925 0,075 [-]
N é G Kapazitat des Mischfahrstreifens Cy;; Cu,i 364 374 1264 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lksz 6,0 6,2 6,4 6,3 6,2 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Li Lk 21,0 42,0 30,0 21,0 42,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ng Nk 3,5 6,8 47 3,3 6,8 [
ﬁ Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 42 [
g Kapazitdt des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C, bzw. C,|C, 349 356 920 398 158 [Kfz/h]
;5 Ruckstauléange, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht tiberschritten wird Nys g5, Nus 95% 1 0 1 4 3 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys gs2 > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Ja Nein [ja/nein]
; max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstqn, , 8 8 22 9 4 [Kfz/U]
g Verkehrsstarkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,852 0,015 0,469 0,966 0,150 [-]
é Nein Nein
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
R Nein Nein
E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichanc gr [Kfz/U]
é Kapazitéat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u| Ck.oF [Kfz/h]
% Nein Nein
% max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|n¢ ngr [Kfz/U]
;L': Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe CK,ngF [Kfz/h]
f‘% i Nein Nein
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem AufdAtg [s]
x max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc gr [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei iberlappender Freigabe CK, Ck,oF [Kfz/h]
S4-3a ‘g Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,132 0,028 0,579 0,049 0,670 [-]
% ° Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen flir einen Verkehrsstrom x; X; [
<_w“ =) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy,; XM 0,088 0,152 0,516 [
z Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x XK j [-]
.. Ja Nein Nein Ja Ja Nein Nein Ja Nein Nein
é Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty g tw,g,j 249 7,3 10,9 8,9 [s]
% @ Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif|qys;; [Kfz/15min]
& % Instationaritatsfaktor fiir den Fahrstreifen j fi,; i 1,10 1,10 1,10 1,10 [
B < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 0,1 0,0 0,9 1,4 [Kfz]
.% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g twR 0,7 0,1 2,8 41 [s]
E _E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw,i 25,6 7,4 13,7 12,9 [s]
g g verflgbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rlckstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; Nus,j 0,9 0,1 10,6 29 [Kfz]
% Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys| NMS,S,j 2,6 0,7 16,1 5,8 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j L Lj 15 4 100 35 [m]
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Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Nein
S4-3b ';,:,' N rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertréglichem Abbiegerstrom faxa;  |faxa; 0,185 0,539 0,232 [-]
g %’, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw,a,xa 34,6 9,3 32,7 [s]
F 2 Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minunten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Q15.xA,) [Kfz/15min]
2 <q'§ Instationaritatsfaktor fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxAj 1,1 1,1 1,1 []
5 f_) mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge xa 0 0 0 [Kfz]
'EJ § Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertréglichem Abbiegestrom ty g, tW,R,XA,j 0,0 0,1 0,0 [s]
g § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertréaglichem Abbbie tw xaj 34,6 9,4 32,7 [s]
% g’ verfligbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
33 mittlere Riickstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerst]Nys xa; 1 1 4 [Kfz]
’E B Ruckstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Uberschritten wird Nys s|Nwys s xa j 2 2 7 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertréglichem Abbiegerstrom Ly, LXA,j 11,0 11,2 46,6 [m]
Nein Ja Nein Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstéarke des Mischfahrstreifens j gg w; ds,m, 1854 1910 1934 [Kfz/h]
i rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fam; 0,197 0,196 0,653 [
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g u; tw,em,j 27,9 28,3 7,7 [s]
% E, Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahfqys u [Kfz/15min]
o8 Instationaritatsfaktor fiir den Mischfahrstreifen j fi, u; finm; 1,1 1,1 1,1 [-]
% _‘:ﬁ mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem MischNgg v 0 0 1 [Kfz]
5 "_g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty u; tw R M 0,5 1,0 1,9 [s]
g é mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty y; tw,m; 28,4 29,3 9,6 [s]
g verfligbare Stauraumlange fir den Mischfahrstreifen | [m]
=] mittlere Rlckstaulange bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys Nums,m, 1 1 9 [Kfz]
E Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys s|Nys s 2 3 14 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 12,3 19,5 84,5 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Séttigungsverkehrsstarke des Fahrstreifens j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen gg s K [Kfz/h]
123 g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fa Ak, [-]
3 ; Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw,aK; [s]
g %’ < Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiflgys  j [Kfz/15min]
T E -“i) Inststionaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen fi, fink,j []
288 mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge  ; [Kfz]
g % :2 Wartezeit auf Grund des Ruckstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem|ty gk j [s]
g s< mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreife tw, [s]
g té verfligbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
£ 2 mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nys k ; [Kfz]
EP Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nyus s|Nys s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlange fir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fir den gesamten Knotenpunkt tW,ges (Uber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si tW,ges 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 13,8 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den Fahrstreifen | QSsV B B B B [-]
max. mittlere Wartezeit 25,6 28,4 7,4 13,7 9,4 0,0 29,3 32,7 12,9 9,6 0,0 [s]
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Anlage 14: HBS AF KP3 vormittagliche Spitzenstunde

Formblatt S5-3a: Beurteilung eines Kreisverkehres q - K R Formblatt S5-3b: Beurteilung eines Kreisverkehres .
Industrieparkstrafse IndustrieparkstraRe
iy Kreisverkehr: Fer_dinand'PorSChe'StraGe/ Zufahrt 4 Kreisverkehr: Ferdinand-Porsche-StraRe/
Industrleparkstraﬁe/lBorsigstrage | ) i
Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019 IndUStr'EparkStraEe/1 Borsigstralle
Uhrzeit 07:15 - 08:15 Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019
Analyse Uhrzeit 07:15-08:15
] Analyse
Zielvorgaben:
Mittlere Wartezeit  ty= 45 Qualitatsstufe D
Zielvorgaben:
Mittlere Wartezeit tw= 45 Qualitatsstufe D
Zufahrt 2
Zufahrt 2
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Verkehrsstrom Anzahl der Fahrstreifen Ausendurchmesser Geometrische Randbedingungen
(StraBenname) (Z=Zufahrt, Z=Zufahrt, K=Kreis) (1/2) D [m]
1 P Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstarke Grundkapazitat Abminderungsfa Kapazitat
1 71 1 in der Zufahrt im Kreis (Bild S5-17 bis ktor
K1 1 Bild S5-19 fiir FuRgénger
z 1 (Sp.12) (Tabelle S5-7 | mitSp.1,2und 15) | (Bild $5-20, (Gl. (55-26))
73 > 35 e zi mit Sp.11) Gpe zi Bild S5-21 (Sp16 * Sp.17)
K3 1 [Pkw-E/h] Ope ki [Pkw-E/h] mit Sp.15) Crezi
4 z4 1 [PkW'E/h] ff,Kreis [PkW‘E/h]
K4 1 2
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung 14 15 16 17 18
Zufahrt | Verkehrs-| Rad Lv Lkw+ | LkwkK Fz Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E Pkw-E Pkw-E / Fz
strom Bus (Sp.3 Zuf. (GL. (S5-2), | (Gl. (S5-1))| Zufahrt Zufahrt Z1 110 66 1182 1,000 1182
(nach +Sp.4 » Gl. (S5-3), (Sp.7 * (> Sp.11) | (GI-. (S5-5)) -
Ausfahrt) +Sp.5 Sp.7) Gl. (S5-4)) Sp.10) (Sp.12/ 72
uiows +5p.6) $p.8) 6,6 159,5 1099 0,977 1074
ARad,i Auv,i Busi | Glkwki i Azi Ari Fee Ape,i AP zi feezi 73
[Rad/h| [Fz/h] | [Fz/h] | [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] | [Fg/h] [-] [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [-] 250,8 19,8 1224 0,893 1093
]
4
3 2 g 5 = 3 5 T T 5 e 66 143 1114 0,955 1063
1(A4) 10 0 2 12 - 1,100 13,2 Beurteilung der Verkehrsqualitét
” ; Eﬁ;; 82 8 (2) 82 100 - 1,188 92,2 110 1,100 Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe
W (A1) 0 0 0 0 1:000 ’0 (GI. (S5-31) (Gl. (S5-32) . (Bild S5-24 (Tabelle S5-1 mit Sp21)
F1 60 (Sp.18 / Sp.13)) (Sp.19 - Sp.8)) mit Sp.19 und Sp.20)
4 (A1) 1 0 0 1 1,100 1,1 Czi Rzi tw,zi Qsv
5 52‘3‘; S 2 e e = 1,100 Zufahrt [Fz/h] [Fz/h] [s]
4W (A2) 4 0 0 4 1,100 44 19 20 21 22
F2 120 71
7 (A2) 4 0 0 4 -- 1,100 4,4 1075 975 4
8 (A1) 118 0 3 21 0 1,100 133,1 2508 1,100 .
Z3 9 (A4) 102 0 1 103 - 1,100 113,3 976 970 4
7W (A3) 0 0 0 0 - 1,000 0
F3 80 73
10 (A3) 50 0 1 51 -- 1,100 56,1 994 766 5
11 (A2) 1 0 0 1 e - 1,100 1,1 66 1,100 24
24 12 (A1) 8 0 0 8 - 1,100 8,8 967 907 4
10W (A4 0 0 0 0 1,000 0
F; ) 160 erreichbare Qualitadtsstufe QSV,,,
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Anlage 15: HBS AF KP3 nachmittagliche Spitzenstunde

Formblatt S5-3a: Beurteilung eines Kreisverkehres : Formblatt S5-3b: Beurteilung eines Kreisverkehres
Industrieparkstraie Industrieparkstral3e
Kreisverkehr: Ferdinand-Porsche-StraR i -
I retsverkent Indu;:ieman A e Zufahrt 4 Kreisverkehr: Ferdinand-Porsche-StralRe/
pristratelBorsigstrae | :
Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019 g 'ndUSt”epakatraEe/1BorsigstraBe
Uhrzeit 16:30 bis 17:30 Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019
Analyse Uhrzeit 16:30 bis 17:30
Zielvorgaben: Analyse
Mittlere Wartezeit  ty= 45 Qualitatsstufe D
Zielvorgaben:
Mittlere Wartezeit tw= 45 Qualitatsstufe D
Zufahrt 2
Zufahrt 2
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Verkehrsstrom Anzahl der Fahrstreifen Ausendurchmesser G trische Randbedi
(StraRenname) (Z=Zufahrt, Z=Zufahrt, K=Kreis) (1/2) D [m] eometrische Randbedingungen
1 2 Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstarke Grundkapazitat Abminderungsfa Kapazitat
Z1 1 in der Zufahrt im Kreis (Bild S5-17 bis ktor
K1 1 Bild $5-19 fur FuRganger
2 - (Sp.12) (TabelleS5-7 | mitSp.1,2und 15) | (Bild $5-20, (Gl. (55-26))
73 5 = pe zi mit Sp.11) Gpezi Bild S5-21 (Sp16 * Sp.17)
K3 1 [Pkw-E/h] Ape, ki [Pkw-E/h] mit Sp.15) Coezi
4 ii 1 [PkW'E/h] ff,Kreis [PkW-E/h]
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung 14 15 16 17 18
Zufahrt [ Verkehrs-| Rad Lv Lkw+ | LkwkK Fz Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E Pkw-E Pkw-E / Fz
strom Bus (Sp.3 2uf. (Gl. (55-2), | (Gl. (55-1))| zufahrt Zufahrt Z1 178.2 1837 1078 1,000 1078
(nach +Sp4 s Gl (S5-3), | (Sp.7* | (3Sp.11) | (GI-. (S5-5)) : 4 :
Ausfahrt) +Sp.5 Sp.7) Gl. (S5-4)) Sp.10) (Sp.12/ 72
Ao +5p.6) $p.8) 44 317,9 964 0,979 944
QRad,i Quv,i Bus,i Akwk,i g Qzi QFi foe Ope,i OpE,zi foezi 73
[Rad/h | [Fz/h] | [Fz/h] | [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] | [Fe/h] [-] [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [-] 192,5 45,1 1201 0,895 1075
]
74
3 2 5 5 7 3 5 10 m ™ 3 178,2 159,5 1099 0,955 1050
1(A4) 4 0 1 5 - 1,100 5,5 Beurteilung der Verkehrsqualitat
- ; Eﬁi; 15? g ; 1Si 162 i'igg 16?’? 178,2 1,100 Kapazitat Kapazititsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe
W (AL) 3 oo 3 - 1.100 33 (Gl. (5-31) (Gl. ($5-32) _ (Bild 55-24 (Tabelle S5-1 mit Sp21)
F1 60 — — (Sp.18 / Sp.13)) (Sp.19 - Sp.8)) mit Sp.19 und Sp.20)
4 (A1) 3 0 0 3 - 1,100 3,3 Czi Rzi tw,zi Qsv
> (A4) 0 0 T 1,100 Ll gy 1,100 Zufahrt [Fz/h] [Fz/h] [s]
2 6 (A3) 8 0 0 8 1,100 8,8 19 >0 51 >
4W (A2) 0 28 0 0 28 1,100 30,8
F2 120 - - 71
7 (A2) 2 0 0 2 - 1,100 2,2 980 818 4
8 (A1) 108 0 1 109] e 1,100 1199 925 1,100
Z3 9 (Ad) 63 0 1 64 1,100 70,4 2 858 818 4
7W (A3) 0 0 0 0 0 — 1,000 0
F3 80 73
10 (A3) 125 0 2 127 1,100 139,7 977 802 4
11 (A2) 9 0 0 S 16 1,100 9,9 1782 1,100 24
74 12 (A1) 20 0 5 25 1,100 27,5 955 793 5
10W (A4) 0 1 0 0 1 — 1,100 1,1 - —
F4 160 erreichbare Qualititsstufe QSV .,
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Anlage 16: HBS KP1

P1 vormittagliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt C - Karl-Arnold-Str. (Ost) B - B221 (Nord) D - Karl-Arnold-Str. (West) A - IndustriestraBe (Sud) Einheit
Umlaufzeit ty ty 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j j B1 c1 C2 B1 B2 B2 Al C1 Cc2 B1 B2 B3
Lénge Fahrsteifen L L 70,00 26,00 25,00 55,00 20,00 40,00 40,00 [m]
Fahrsteifenbreite b; b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R; 15,00 10,00 12,00 12,00 12,00 12,00 15,00 12,00 [m]
Fahrbahnléngsneigung s 5 [%]
Verkehrsstrom i il 1(LA) 1 (GF) 2 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA)
2 Leichtverkehr qyy; ALy, 334 223 29 77 220 148 144 253 213 22 57 174 [Kfz/h]
‘g Lkw und Busse quiw.sus,i QLkw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz gk ALkwk [Kfz/h]
_qz: Schwerverkehr ggy;; Jsv,i 10 38 3 19 13 17 22 23 8 0 5 13 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge g; di 344 261 32 96 233 165 166 276 221 22 62 187 [Kiz/h]
§ Schwerverkehr fgy; fsvi 1,03 1,13 1,08 1,18 1,05 1,09 1,12 1,08 1,03 1,00 1,07 1,06 [-]
£ Fahrstreifenbreite fy; foj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
% Abbiegeradius fg; fr; 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 [-]
% Fahrbahnlangsneigung fs fs; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
§ RechengréBen f, f1 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 []
Z RechengréBen f2,j fa; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg ts; 1,99 2,04 2,24 2,38 1,89 2,203 2,26 1,94 2,08 1,94 1,93 2,14 [s]
Séttigungsverkehrsstérke gs; Qs 1813 1768 1604 1516 1904 1634 1595 1860 1729 1860 1865 1681 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; 1 20,0 24,0 46,0 26,0 26,0 26,0 24,0 30,0 30,0 14,0 14,0 14,0 [s]
Abflusszeit ta; tai 21,0 25,0 47,0 27,0 27,0 27,0 25,0 31,0 31,0 15,0 15,0 15,0 [s]
Abflusszeitanteil f5; fai 0,25 0,29 0,55 0,32 0,32 0,318 0,29 0,36 0,36 0,18 0,18 0,18 []
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss Co; Co, 448 520 887 481 605 519 469 679 631 328 329 297 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstéarke des Gegenverkehrsstroms qgegen Ogegen 62 233 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 14,0 26,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms g dg [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ; [s]
% Durchsatzfreigabezeit tr gy, tF durchi 17,6 29,6 [s]
;g Durchsatzfreigabezeitanteil fyycn, faurch.i 0,207 0,348 [-]
£ Kapazitit beim Durchsetzen Cp; Cp,i 199 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L, 5 Lia 10,0 15,0 [m]
-;:_‘—; mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Lk, Ltz 7,07 6,00 [m/Kfz]
c Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum n 5 Nia 1,4 2,5 [Kfz]
g Anzahl der Umlaufe ny no 42 42 8
5 Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cow,i 60 106 [Kfz/h]
§ Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung mit Anzeige te e tr acFi 9 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung ohne Anzeige tege; tr Grii 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cg; Car,i 160 0 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cuia,i 419 106 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms ggq Arg 17 17 17 17 [Fa/h]
5 Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms qgr.qg QRad 1 1 1 1 [Rad/h]
g'f Anzahl der Umléufe ny ny 42 42 42 42 [-]
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgg Prg 0,4 0,4 0,4 0,4 [Fg/U]
% Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P4 Prag 0,0 0,0 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tg; taz 0,9 0,9 0,9 0,9 [s]
% Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,,, Uvar 0,0 2,0 0,0 2,0 [s]
% Lénge des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lga Lra 15,00 10,00 15,00 10,00 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lks, 6,5 6,6 6,2 6,4 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt nga NRa 2,3 1,5 2,4 1,6 [Kfz]
§ zusétzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit fir den Rechtsabbiegerstrom i te ,ge; e 2aFi 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit to re; to.RF,i 40,0 23,8 241 11,8 [s]
Kapazitat bedingt vertréglicher Rechtsabbieger Cga; Cra,i 852 519 593 297 [Kfz/h]
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S4-1d g 5 %" < £ ° EAnzahl der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 £5 © € © JVerkehrsstirke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fur eine Richtung ohne Mischfahrs qj| [Kfz/h]
o L c Anzahl der insgesamt fir den geradeausfahrenden Verkehrsstrom zur Verfligung stehenden Fahrs{ng gesamt [-]
é o E % Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nus [-]
“% % »§ ‘5 Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fir alle Fahrstreifen gleich) x; X; [-]
£E % § Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu do,Lm [Kfz/h]
-gc,_J :5‘, -F: 2 Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu dc,rm [Kfz/h]
§’ w= Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstre dea [Kfz/h]
S4-2a bS] .(c: @ Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 2 2 []
g § “-g % Verkehrsstérkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,891 0,250 0,585 0,415 0,624 0,445 0,262 0,738 [-]
N é’ a Kapazitét des Mischfahrstreifens Cy; Cu,j 498 566 599 212 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lk 6,8 7.1 6,7 6,4 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Lg Lk 70,0 25,0 55,0 40,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ny Nk 10,3 3,5 8,2 6,2 [-]
B Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C; bzw. C,|C, 448 419 469 297 [Kfz/h]
;:_:’ Riickstaulédnge, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht Gberschritten wird Nys gs9, Nums 95% 10 2 3 5 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys g5+ > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein [ia/nein]
’__j max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstin, , 11 10 11 7 [Kfz/U]
qu Verkehrsstérkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,569 0,292 0,376 0,751 [-]
<
S
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
3
N
'E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichgnc g¢ [Kfz/U]
_é Kapazitét des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u| CkoF [Kfz/h]
g max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|n¢ ngr [Kfz/U]
;"'j Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe Ck,ngF [Kfz/h]
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem Aufd At [s]
< max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc ior [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei tiberlappender Freigabe CK| Ck toF [Kfz/h]
S4-3a % Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,768 0,524 0,038 0,229 0,354 0,631 [-]
E ° Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen flr einen Verkehrsstrom x; X; [-]
<_§ S Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy; XM, 0,703 0,830 0,396 [-]
2 Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x; XK ,j [-]
.. Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
§, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty tw,g, 29,7 25,0 8,7 21,3 25,5 25,5 23,6 24,6 24,6 31,0 31,0 32,4 [s]
LE @ Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif| g5 [Kfz/15min]
% % Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j f, fin,j 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
T < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 2,4 0,7 0,0 0,2 1,6 1,6 0,3 4.2 4.2 0,4 0,4 1,1 [Kfz]
% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g tw R, 19,5 47 0,1 1,3 9,8 11,3 2,4 22,4 23,8 4.2 42 13,2 [s]
é E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw, 49,3 29,7 8,8 22,6 35,2 36,8 26,1 47,0 48,4 35,2 35,2 45,6 [s]
‘;" g verfligbare Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; NMSJ‘ 10,0 5,8 0,4 1,8 6,5 5,1 3,4 10,2 8,9 0,8 1,7 5,2 [Kfz]
§ Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys|Nuys s j 15,3 9,9 1,4 4.1 10,8 8,9 6,5 15,5 14,0 2,4 3,9 9,0 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j L L 94 67 9 29 68 58 44 100 87 14 25 58 [m]
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Nein Nein Ja Ja Nein Ja Nein Nein Ja Ja Nein Ja
S4-3b 30:)' _ rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom fa xa faxaj 0,531 0,277 0,318 0,343 0,057 0,176 [-]
§ ;3), Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw.c.xa 9,5 23,7 29,0 27,9 40,1 32,4 [s]
3 5 \_/e_rkehrs_stér_ke |m ht?phstbelagte_t_en 1S—Minqnten—lntervallider betrachteten Stunde auf dem Q15%Aj [Kfz/15min]
z <q§ Instationaritétsfaktor fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertréglichem Abbiegestrom f;, xa; finxA) 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 [-]
5 f_) mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqdNge xa j 0,0 0 0 0 0 1 [Kfz]
'EJ KE) Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertréglichem Abbiegestrom tw g tw g xa; 0,1 1,4 0,0 0,0 0,0 13,2 [s]
% 5;) mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie] tw,xa,j 9,6 25,2 29,0 27,9 40,1 45,6 [s]
% g’ verfligbare Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
é § mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem AbbiegerstNys xa j 0,4 2 4 5 1 5 [Kfz]
E Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys s| Nius s xa j 1 4 7 9 2 9 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Ly, Lxa,j 9,3 30,1 47 4 56,3 10,4 57,6 [m]
Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstérke des Mischfahrstreifens j g w; ds,M; 1782 1687 1864 [Kfz/h]
§j rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fAm; 0,318 0,355 0,114 [-]
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g m; tw,em,j 25,5 25,1 35,0 [s]
% E_, Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahyqys [Kfz/15min]
z g Instationaritétsfaktor fir den Mischfahrstreifen j i, fin 1,1 1,1 1,1 [-]
% % mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem Misch{Ngg u 2 4 0 [Kfz]
5‘3 "'.g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,rm; 10,4 24,8 6,5 [s]
g § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,m,j 35,9 49,9 41,4 [s]
g verfligbare Stauraumlange fiir den Mischfahrstreifen j [m]
E= mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys Nismj 10 15 6 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nys s|Nus s m, 15 21 10 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 95,8 137,9 63,3 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Séttigungsverkehrsstérke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen qg Oski [Kfz/h]
g g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen fa y ; fak [-]
3 E Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw.ak; [s]
g % s Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiff 5k ; [Kfz/15min]
T g “§ Inststionaritatsfaktor flir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi fink, [-]
; 2B mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge  ; [Kfz]
g % é Wartezeit auf Grund des Rickstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem|ty g« ; [s]
‘;‘5 s< mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifg twk, [s]
g E’ verfligbare Stauraumléange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
= é’ mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nyg  ; [Kfz]
EF Ruickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht iberschritten wird Nys s| Nius s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fiir den gesamten Knotenpunkt tW ,ges (iber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si|tw ges 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 | 40,0 40,0 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flr den Fahrstreifen j QsVv C B B C B C C C [-]
max. mittlere Wartezeit 49,3 29,7 9,6 25,2 35,9 26,1 49,9 | 41,4 45,6 [s]
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Anlage 17: HBS KP1 P1 nachmittagliche Spitzenstunde:

S4-1a Zufahrt Zufahrt C - Karl-Arnold-Str. (Ost) B - B221 (Nord) D - Karl-Arnold-Str. (West) A - IndustriestraBe (Sud) Einheit
Umlaufzeit ty ty 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j j B1 c1 C2 B1 B2 B2 Al C1 Cc2 B1 B2 B3
Lange Fahrsteifen L L 70,00 26,00 25,00 55,00 20,00 40,00 40,00 [m]
Fahrsteifenbreite b; b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R; 15,00 10,00 12,00 12,00 12,00 12,00 15,00 12,00 [m]
Fahrbahnléngsneigung s 5 [%]
Verkehrsstrom i il 1(LA) 1 (GF) 2 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA)
2 Leichtverkehr qyy; ALy, 368 422 76 37 165 196 218 312 19 16 139 399 [Kfz/h]
‘g Lkw und Busse quiw.sus,i QLkw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz gk ALkwk [Kfz/h]
_qz: Schwerverkehr ggy;; Qsv,i 11 29 8 4 3 15 14 12 2 0 0 9 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge g; g 379 451 84 41 168 211 232 324 21 16 139 408 [Kiz/h]
§ Schwerverkehr fgy; fsvi 1,03 1,06 1,09 1,09 1,02 1,06 1,05 1,03 1,09 1,00 1,00 1,02 [-]
£ Fahrstreifenbreite fy; foj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
% Abbiegeradius fg; fr; 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 [-]
% Fahrbahnlangsneigung fs fs; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
§ RechengréBen f, f1 1,08 1,00 1,15 1,12 1,00 1,12 1,12 1,00 1,12 1,08 1,00 1,12 []
Z RechengréBen f2,j fa; 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg ts; 1,99 1,90 2,25 2,19 1,83 2,145 2,13 1,86 2,19 1,94 1,80 2,06 [s]
Séttigungsverkehrsstarke gs; s 1813 1891 1602 1642 1968 1678 1694 1935 1645 1860 2000 1751 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; 1 22,0 32,0 33,0 26,0 26,0 26,0 19,0 29,0 46,0 14,0 14,0 25,0 [s]
Abflusszeit ta; tai 23,0 33,0 34,0 27,0 27,0 27,0 20,0 30,0 47,0 15,0 15,0 26,0 [s]
Abflusszeitanteil f5; fai 0,27 0,39 0,40 0,32 0,32 0,318 0,24 0,35 0,55 0,18 0,18 0,31 []
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss Cy,; Co,i 491 734 641 521 625 533 399 683 909 328 353 536 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstéarke des Gegenverkehrsstroms qgegen Ogegen 139 168 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 14,0 26,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms g dg [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ; [s]
2 Durchsatzfreigabezeit tr gy, tF durchi 17,6 29,6 [s]
;'Qg Durchsatzfreigabezeitanteil fyycn, faurch.i 0,207 0,348 [-]
£ Kapazitit beim Durchsetzen Cp; Cp,i 147 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L, 5 Lia 10,0 15,0 [m]
-;:_‘—; mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Lk, Ltz 6,53 6,00 [m/Kfz]
c Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum n 5 Nia 1,5 2,5 [Kfz]
g Anzahl der Umlaufe ny no 42 42 8
E’ Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Chw,i 65 106 [Kfz/h]
§ Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung mit Anzeige te e tr acFi 11 0 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung ohne Anzeige tege; tr Grii 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cg; Car,i 212 0 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cuia,i 425 106 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms ggq Arg 17 17 17 17 [Fa/h]
5 Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms qgr.qg QRad 1 1 1 1 [Rad/h]
g'f Anzahl der Umléufe ny ny 42 42 42 42 [-]
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgg Prg 0,4 0,4 0,4 0,4 [Fg/U]
% Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P4 Prag 0,0 0,0 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tg; taz 0,9 0,9 0,9 0,9 [s]
% Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,,, Uvar 0,0 2,0 0,0 2,0 [s]
% Lénge des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lga Lra 15,00 10,00 15,00 10,00 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lks, 6,5 6,4 6,5 6,1 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt nga NRa 2,3 1,6 2,3 1,6 [Kfz]
§ zusétzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit fir den Rechtsabbiegerstrom i te ,ge; e 2aFi 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit to re; to.RF,i 27,0 23,8 40,1 22,8 [s]
Kapazitat bedingt vertréglicher Rechtsabbieger Cga; Cra,i 606 533 873 536 [Kfz/h]
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S4-1d g 5 %" < £ ° EAnzahl der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 £5 © € © JVerkehrsstirke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fur eine Richtung ohne Mischfahrs qj| [Kfz/h]
° == Anzahl der msge‘samI far der.1 geradeausfahrender! Verlkehrsstrom zur Verflgung stehenden Fahrs{ng gesamt [-]
% g E @ Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nus [-]
:::’x % ,% g Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fir alle Fahrstreifen gleich) x; X; [-]
£E = g Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu do,Lm [Kfz/h]
-gc,_J :5‘, -F: 2 Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu dc,rm [Kfz/h]
§’ w= Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstre dea [Kfz/h]
S4-2a bS] .(c: @ Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 []
g § “-g % Verkehrsstérkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,443 0,557 0,939 0,061 0,103 0,897 [-]
8 £ % |Kapazitit des Mischfahrstreifens Cy; Cu; 570 692 284 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lys, 6,3 6,5 6,3 6,1 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Lg Lk 70,0 25,0 55,0 40,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ny Nk 11,0 3,8 8,7 6,5 [-]
B Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C; bzw. C,|C, 491 425 399 536 [Kfz/h]
;:_:’ Riickstaulédnge, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht Gberschritten wird Nys gs9, Nums 95% 11 1 6 2 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys g5+ > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein [ia/nein]
’__j max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstin, , 12 10 9 13 [Kfz/U]
qu Verkehrsstérkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,457 0,196 0,417 0,746 [-]
<
S
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
3
N
'E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichgnc g¢ [Kfz/U]
_é Kapazitét des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u| CkoF [Kfz/h]
g max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|n¢ ngr [Kfz/U]
;"'j Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe Ck,ngF [Kfz/h]
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem Aufd At [s]
< max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc ior [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei tiberlappender Freigabe CK| Ck toF [Kfz/h]
S4-3a % Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,773 0,614 0,139 0,097 0,582 0,762 [-]
E ° Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen flr einen Verkehrsstrom x; X; [-]
<_§ S Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy; XM, 0,664 0,498 0,545 [-]
2 Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x; XK ,j [-]
.. Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
§, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty tw,g, 28,6 20,9 16,2 20,4 25,1 251 28,8 21,6 11,7 31,9 31,9 26,7 [s]
LE @ Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif| g5 [Kfz/15min]
% % Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j f, fin,j 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
T < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 2,5 1,0 0,1 0,1 0,0 0,0 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 2,4 [Kfz]
% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g tw R, 18,6 5,0 0,5 0,4 0,0 0,0 7,9 0,0 0,0 0,0 0,0 15,9 [s]
é E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw, 47,1 25,9 16,7 20,8 25,1 25,1 36,7 21,6 11,7 31,9 31,9 42,6 [s]
‘;" g verfligbare Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; NMSJ‘ 10,8 11,7 1,3 0,7 4,0 5,0 57 7,7 0,5 0,4 3,3 2,4 [Kfz]
§ Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys|Nuys s j 16,3 17,5 3,3 2,2 7,3 8,8 9,8 12,3 1,7 1,4 6,3 5,0 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j L L 101 111 22 14 45 56 62 76 11 9 38 30 [m]
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Nein Nein Ja Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein
S4-3b 30:)' _ rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom fa xa faxaj 0,259 0,057 [-]
§ ;3), Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw.c.xa 24,0 40,1 [s]
3 5 \_/e_rkehrs_stér_ke |m ht?phstbelagte_t_en 1S—Minqnten—lntervallider betrachteten Stunde auf dem Q15%Aj [Kfz/15min]
z <q§ Instationaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxA) 1,1 1,1 [-]
5 f_) mittlere Riickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqdNge xa j 0,1 0,0 [Kfz]
'EJ KE) Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertréglichem Abbiegestrom tw g tw g xa; 0,5 0,0 [s]
% 5;) mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie| tw,xa,j 24,5 40,1 [s]
% g’ verfligbare Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
é § mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem AbbiegerstNys xa j 0,8 0,4 [Kfz]
E Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys s| Nius s xa j 2 1 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Ly, Lxa,j 15,0 8,5 [m]
Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstérke des Mischfahrstreifens j g w; ds,M; 1796 1915 1985 [Kfz/h]
§j rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fAm; 0,318 0,362 0,143 [-]
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g m; tw,em,j 25,1 21,1 33,8 [s]
% E, Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahyqys [Kfz/15min]
z g Instationaritétsfaktor fir den Mischfahrstreifen j i, fin 1,1 1,1 1,1 [-]
% % mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem Misch{Ngg u 1 1 1 [Kfz]
5‘3 "’.g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,RMj 8,3 3,1 9,3 [s]
g § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty tw,m,j 334 24,3 43,1 [s]
g verfligbare Stauraumlange fiir den Mischfahrstreifen j [m]
E= mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys Nismj 9 7 13 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nys s|Nus s m, 14 11 19 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 90,3 70,7 112,6 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Séttigungsverkehrsstérke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen qg Oski [Kfz/h]
g g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen fa y ; fak [-]
3 E Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw.ak; [s]
g % s Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiff 5k ; [Kfz/15min]
T g -“é Inststionaritatsfaktor flir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi fink, [-]
; 2B mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrqNge  ; [Kfz]
g % é Wartezeit auf Grund des Rickstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem|ty g« ; [s]
‘;‘5 s< mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifg twk, [s]
g E’ verfligbare Stauraumléange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
= é’ mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nyg  ; [Kfz]
EF Ruickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht iberschritten wird Nys s| Nius s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fiir den gesamten Knotenpunkt tW ,ges (iber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si|tw ges 33,7 33,7 33,7 33,7 33,7 33,7 33,7 33,7 33,7 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flr den Fahrstreifen j Qsv C B B B C B C C [-]
max. mittlere Wartezeit 47,1 25,9 16,7 24,5 33,4 36,7 24,3 43,1 42,6 [s]
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Anlage 18: HBS KP2 P1 vormittagliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt | C - Ferdinand-Porsche-StraBe (West) B - Karl-Arnold-Str. (Siid) D - Ferdinand-Porsche-StraBBe (Ost) A - Karl-Arnold-Str. (Nord) Einheit
Umlaufzeit ty tu 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen il Bt B2 B2 A1 (o c2 B1 B2 B3 B1 B2 B2
Lange Fahrsteifen L; L 21,00 42,00 30,00 21,00 42,00 42,00 [m]
Fahrsteifenbreite by b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 [m]
Fahrbahnléngsneigung s, 3 [%]
Verkehrsstrom i i|] 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA) 1(LA) 2 (GF) 3 (RA)
Qo Leichtverkehr gy, Quv,i 6 4 4 8 475 90 30 9 86 142 420 12 [Kfz/h]
‘g Lkw und Busse Quuw:pus,i Okw+Bus,i [Kfz/h]
g LkwA und Sattel-Kfz ki OLkwK,i [Kfz/h]
g Schwerverkehr qgy Jsv,i 2 0 0 0 37 2 5 0 11 23 37 2 [Kfz/h]
= alle Kraftfahrzeuge q; ail 8 4 4 8 512 92 35 9 97 165 457 14 [Kiz/h]
§ Schwerverkehr fgy ; fsv.i 1,23 1,00 1,00 1,00 1,07 1,02 1,13 1,00 1,10 1,13 1,07 1,13 []
£ Fahrstreifenbreite f,; foj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [l
ﬁ Abbiegeradius fg; fRj 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
% Fahrbahnlangsneigung f; fsj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
§ RechengréBen fy; f1) 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 []
Z RechengroBen 2,] fa) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [-]
Zeitbedarfswert tg; tg; 2,37 1,80 1,989 1,94 1,92 2,03 2,18 1,80 2,19 2,18 1,93 2,245 [s]
Sattigungsverkehrsstarke qs; s, 1519 2000 1810 1860 1878 1775 1649 2000 1642 1653 1864 1604 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; te) 20,0 20,0 20,0 49,0 49,0 49,0 20,0 20,0 20,0 55,0 55,0 55,0 [s]
Abflusszeit ta taii 21,0 21,0 21,0 50,0 50,0 50,0 21,0 21,0 21,0 56,0 56,0 56,0 [s]
Abflusszeitanteil fa fai 0,25 0,25 0,247 0,59 0,59 0,59 0,25 0,25 0,25 0,66 0,66 0,659 [-]
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss Co; Co, 375 494 447 1094 1105 1044 407 494 406 1089 1228 1057 [Kfz/h]
S4-1b Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms ggegen Ogegen 9 457 4 512 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms tr gegen tF gegen 20,0 55,0 20,0 49,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstéarke des Gegenverkehrsstroms g g [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ, [s]
é Durchsatzfreigabezeit te gych;i tr dureh,i 20,0 0,0 20,0 0,0 [s]
o Durchsatzfreigabezeitanteil fyych; Taurch,i 0,235 0,000 0,235 0,000 [-]
é Kapazitat beim Durchsetzen Cp; Co,i 276 370 280 0 [Kfz/h]
> Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L5 Lia 10,0 10,0 10,0 15,0 [m]
% mittlere Aufstelllinge eines Fahrzeugs L, ; Ltz 7,35 6,00 6,77 6,75 [m/Kfz]
g Anzahl der Aufstellplatze im Knotenpunktinnenraum n, Nia 1,4 1,7 1,5 2,2 [Kfz]
§ Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [-]
_g’ Kapazitat beim Phasenwechsel Cpy; Cew,i 58 71 63 94 [Kfz/h]
E Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung mit Anzeige tr ,gF; tr aGFi 0 0 0 6 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Fiihrung ohne Anzeige trgr; trar 0 0 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cgg; Car,i 0 0 0 117 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,,; Cia,i 333 441 342 211 [Kfz/h]
S4-1c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms g 9Fg 150 50 50 150 [Fg/h]
5 Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms ggraqg ORad 20 [Rad/h]
g Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [-]
;E Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms je Umlauf Pgg Prg 3,5 1,2 1,2 3,5 [Fg/U]
% Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P44 Prag 0,0 0,5 0,0 0,0 [Rad/U]
e rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBganger tgz taz 6,3 3,2 2,3 6,3 [s]
g Zeitvorsprung fur Radfahrer und FuBganger t,,, v 2,0 0,0 2,0 2,0 [s]
> Lange des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt Lra Lra 10,00 15,00 10,00 10,00 [m]
:i;‘-j mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lit, 6,0 6,1 6,6 6,8 [m/Kfz]
2 Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgangerfurt nga NRA 1,7 25 1,5 1,5 [Kfz]
g zuséatzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit flir den Rechtsabbiegerstrom i tr ;g ; tr2ari 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgéngerfreie Freigabezeit tyge; toRr.i 12,4 40,8 16,4 47,4 [s]
Kapazitat bedingt vertraglicher Rechtsabbieger Cg,; Chga,i 335 957 380 957 [Kfz/h]
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S4-1d F E gy £, _TE/AnzahI der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt [-]
2 23 ° GE) = YVerkehrsstarke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fir eine Richtung ohne Mischfahrs; qjl [Kfz/h]
2 = Anzahl der msge.samt far derlw geradeausfahrenden. Ver.kehrsstrom zur Verfligung stehenden Fahrs{ng gesamt [-]
% g E :'9:—) Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahr.strelfe“n in der Zufahr.t Nus . Nys [-]
E % % g Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (fiir alle Fahrstreifen gleich) x; Xj [-]
g E = g Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gu de,Lm [Kfz/h]
g “?, -F: 3 Verkehrsstarke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu qG,le [Kfz/h]
2 w= Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstrg de,a [Kfz/h]
S4-2a E .(c: @ Anzahl der Verkehrsstréme auf dem Mischfahrstreifen n; n; 2 2 2 2 2 2 [
§§ % % Verkehrsstarkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,500 0,500 0,795 0,085 0,970 0,030 [-]
N é G Kapazitat des Mischfahrstreifens Cy;; Cu,i 399 400 1218 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lt, 7.4 6,4 6,8 6,6 6,8 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Li Lk 21,0 42,0 30,0 21,0 42,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ng Nk 2,9 6,6 44 3,2 6,2 [
ﬁ Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 42 [
g Kapazitdt des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C, bzw. C,|C, 333 441 957 380 211 [Kfz/h]
;5 Ruckstauléange, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht tiberschritten wird Nys g5, Nus 95% 0 0 1 2 6 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys gs2 > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Nein Nein [ja/nein]
; max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstqn, , 8 10 23 9 5 [Kfz/U]
g Verkehrsstarkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,667 0,015 0,724 0,915 0,265 [-]
é Nein Nein
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur CK,gF [Kfz/h]
R Nein Nein
E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichanc gr [Kfz/U]
é Kapazitéat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u| Ck.oF [Kfz/h]
% Nein Nein
% max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht g|n¢ ngr [Kfz/U]
;L': Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe CK,ngF [Kfz/h]
f‘% i Nein Nein
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem AufdAtg [s]
x max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zuséatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlagnc gr [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei iberlappender Freigabe CK, Ck,oF [Kfz/h]
S4-3a ‘g Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,024 0,018 0,464 0,096 0,783 [-]
% ° Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen flir einen Verkehrsstrom x; X; [
<_w“ =) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir mehrere Verkehrsstrome (Mischfahrstreifen) xy,; XM, 0,020 0,110 0,387 [
z Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem Aufstellstreifen x XK j [-]
.. Ja Nein Nein Ja Ja Nein Nein Ja Nein Nein
é Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty g tw,g,j 24,2 7,3 17,5 10,2 [s]
% @ Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif|qys;; [Kfz/15min]
& % Instationaritatsfaktor fiir den Fahrstreifen j fi,; i 1,10 1,10 1,10 1,10 [
B < mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNgg 0,0 0,0 0,5 2,9 [Kfz]
.% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g twR 0,1 0,0 1,7 9,6 [s]
E 2 mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty; tw,i 24,4 7,3 19,2 19,8 [s]
g g verflgbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j [m]
o > mittlere Rlckstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; Nus,j 0,2 0,1 12,6 5,7 [Kfz]
% Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys|Nys s 0,8 0,6 18,6 9,7 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j L Lj 6 4 119 65 [m]
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Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Nein
S4-3b ';,:,' N rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertréglichem Abbiegerstrom faxa;  |faxa; 0,185 0,539 0,232 [-]
g %’, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw,a,xa 34,6 9,5 32,7 [s]
F 2 Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minunten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Q15.xA,) [Kfz/15min]
2 <q'§ Instationaritatsfaktor fiir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxAj 1,1 1,1 1,1 []
5 f_) mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge xa 0 0 0 [Kfz]
'EJ KE Wartezeit auf Grund des Rickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertréglichem Abbiegestrom tw g Jtw g xa, 0,0 0,2 0,0 [s]
g § mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertréaglichem Abbbie tw xaj 34,6 9,7 32,7 [s]
% g’ verfligbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
é § mittlere Riickstaulange bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerst]Nys xa; 0 1 2 [Kfz]
T Ruckstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Uberschritten wird Nys s|Nwys s xa j 1 3 5 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertréglichem Abbiegerstrom Ly, LXA,j 3,7 17,7 32,1 [m]
Nein Ja Nein Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstéarke des Mischfahrstreifens j gg w; ds,m, 1900 1905 1855 [Kfz/h]
i rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa fam; 0,210 0,210 0,656 [
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g u; tw,em,j 26,6 27,1 6,7 [s]
% E, Verkehrsstarke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahfqys u [Kfz/15min]
o8 Instationaritatsfaktor fiir den Mischfahrstreifen j fi, u; finm; 1,1 1,1 1,1 [-]
% _‘:ﬁ mittlere Riickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem MischNgg v 0 0 0 [Kfz]
5 "’g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty u; tw,RM, 0,1 0,6 1,1 [s]
g é mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty y; tw,m; 26,7 27,8 7,8 [s]
g verfligbare Stauraumlange fir den Mischfahrstreifen | [m]
=] mittlere Rlckstaulange bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nys Nums,m, 0 1 5) [Kfz]
E Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys s|Nys s 1 3 9 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly L 5,0 16,7 60,8 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Séttigungsverkehrsstarke des Fahrstreifens j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen gg s K [Kfz/h]
123 g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fa Ak, [-]
3 ; Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen ty gk tw,aK; [s]
g %’ < Verkehrsstarke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreiflgys  j [Kfz/15min]
T E -“i) Inststionaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen fi, fink,j []
288 mittlere Rickstaulénge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge  ; [Kfz]
g % :2 Wartezeit auf Grund des Ruckstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem|ty gk j [s]
g s< mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreife tw, [s]
g té verfligbare Stauraumlange flr den Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
£ 2 mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen N|Nys k ; [Kfz]
EP Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht tberschritten wird Nyus s|Nys s k [Kfz]
erfoderliche Stauraumlange fir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fir den gesamten Knotenpunkt tW,ges (Uber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si tW,ges 15,3 15,3 15,3 15,3 15,3 15,3 15,3 15,3 15,3 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den Fahrstreifen | QSsV B B B B [-]
max. mittlere Wartezeit 24,4 26,7 7,3 19,2 9,7 27,8 32,7 19,8 7,8 [s]
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Anlage 19: HBS KP2 P1 nachmittagliche Spitzenstunde

S4-1a Zufahrt Zufahrt | C - Ferdinand-Porsche-StraBe (West) B - Karl-Arnold-Str. (Std) D - Ferdinand-Porsche-StraBe (Ost) A - Karl-Arnold-Str. (Nord) Einheit
Umlaufzeit t tu 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 85,0 [s]
Fahrstreifen j il B1 B2 B2 Al C1 Cc2 B1 B2 B3 B1 B2 B2
Lange Fahrsteifen L; L 21,00 42,00 30,00 21,00 42,00 42,00 [m]
Fahrsteifenbreite by b; 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 [m]
Abbiegeradius R; R 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 15,00 13,00 [m]
Fahrbahnlangsneigung s S| [%]
Verkehrsstrom i ij] 1(LA) 2 (GF) 3 (RA) 7 (LA) 1 (GF) 2 (RA) 5 (LA) 11 (GF) 3 (RA) 1 (LA) 2 (GF) 3 (RA)
@ Leichtverkehr q,y; quv,i 46 8 24 10 634 45 67 15 207 110 584 49 [Kfz/h]
“% Lkw und Busse Quyw.sus; Qkw+Bus,i [Kfz/h]
E LkwA und Sattel-Kfz qyxwk i ALiwK,i [Kfz/h]
£ Schwerverkehr qgy; Qsvi 0 0 0 25 4 8 4 31 11 19 0 [Kfz/h]
2 alle Kraftfahrzeuge q; q] 46 8 24 10 659 49 75 19 238 121 603 49 [Kifz/h]
S Schwerverkehr fgy; fovi 1,00 1,00 1,00 1,00 1,03 1,07 1,10 1,19 1,12 1,08 1,03 1,00 [
g Fahrstreifenbreite fy fo, 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 []
é Abbiegeradius fg; fr; 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 [-]
% Fahrbahnlangsneigung f; fsj 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [
g RechengroBen fy f1,j 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 1,08 1,00 1,11 [
£ RechengrdBen f2,] fa 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 [
Zeitbedarfswert tg; tg; 1,94 1,80 1,989 1,94 1,86 2,14 2,12 2,14 2,22 2,09 1,85 1,989 [s]
Séttigungsverkehrsstérke qgs; Qs,j 1860 2000 1810 1860 1934 1686 1698 1681 1620 1720 1945 1810 [Kfz/h]
geschaltete Freigabezeit tg; te 20,0 20,0 20,0 49,0 49,0 49,0 20,0 20,0 20,0 55,0 55,0 55,0 [s]
Abflusszeit ta tai 21,0 21,0 21,0 50,0 50,0 50,0 21,0 21,0 21,0 56,0 56,0 56,0 [s]
Abflusszeitanteil fa fa 0,25 0,25 0,247 0,59 0,59 0,59 0,25 0,25 0,25 0,66 0,66 0,659 []
Kapazitét bei unbehindertem Abfluss C; Co,i 460 494 447 1094 1138 992 419 415 400 1133 1281 1192 [Kiz/h]
S4-1b Verkehrsstéarke des Gegenverkehrsstroms ggegen Ogegen 19 603 8 659 [Kfz/h]
Freigabezeit des Gegenverkehrsstroms te gegen tF gegen 20,0 55,0 20,0 49,0 [s]
nur Fall 1: fahrstreifenbezogene Verkehrsstérke des Gegenverkehrsstroms g g [Kfz/h]
g nur Fall 1: Zeitversatz AZ; AZ; [s]
% Durchsatzfreigabezeit tr gcn; tF durch, 20,0 0,0 20,0 0,0 [s]
E Durchsatzfreigabezeitanteil g, faurch,i 0,235 0,000 0,235 0,000 [
£ Kapazitét beim Durchsetzen Cp; Co,i 266 285 276 0 [Kfz/h]
E Lange des Aufstellbereichs im Knotenpunktinnenraum L5 Lia 10,0 10,0 10,0 15,0 [m]
% mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs L, Lizi 6,00 6,00 6,58 6,49 [m/Kfz]
‘%’ Anzahl der Aufstellpldtze im Knotenpunktinnenraum n 5 Nia 1,7 1,7 1,5 2,3 [Kfz]
2 Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 [
E’ Kapazitét beim Phasenwechsel Cpy Crw,i 71 71 64 98 [Kfz/h]
§ Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung mit Anzeige tr oor tracri 0 0 0 6 [s]
Dauer der zeitweise gesicherten Flihrung ohne Anzeige trge; trari 0 0 0 0 [s]
Kapazitat bei zeitweise gesicherter Fiihrung mit und ohne Anzeige durch Diagonalgriin Cge; Car;i 0 0 0 121 [Kfz/h]
Kapazitat bedingt vertraglicher Linksabbieger C,; Cuia,i 337 356 341 219 [Kfz/h]
S4-1¢c Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéngerstroms gg,q AFg 150 50 50 150 [Fg/h]
5 Verkehrsstarke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms ggraqg ORad 20 [Rad/h]
é’ Anzahl der Umlaufe ny ny 42 42 42 42 8]
§ Verkehrsstérke des parallel gerichteten FuBgéangerstroms je Umlauf Pgg Prg 3,5 1,2 1,2 3,5 [Fg/U]
% Verkehrsstérke des parallel gerichteten Radverkehrsstroms je Umlauf P4 Prad 0,0 0,5 0,0 0,0 [Rad/U]
£ rechnerische Belegungszeit der Furt durch Radfahrer und/oder FuBgénger tg; 1z 6,3 3,2 2,3 6,3 [s]
g Zeitvorsprung fir Radfahrer und FuBganger ty,, tvor 2,0 0,0 2,0 2,0 [s]
;?;?, Lange des Aufstellbereichs zwischen Haltelinie und FuBgéngerfurt Lga Lra 10,00 15,00 10,00 10,00 [m]
*GE) mittlere Aufstelllange eines Fahrzeugs Ly, Lkt, 6,0 6,4 6,7 6,0 [m/Kfz]
z Anzahl der Aufstellplatze zwischen Haltelinie und FuBgéngerfurt nga NRA 1,7 2,3 1,5 1,7 [Kfz]
.g zusétzliche zeitlich geschaltete Freigabezeit fir den Rechtsabbiegerstrom i te o tr 2GFi 0,0 0,0 0,0 0,0 [s]
3 rechnerische radfahrer- und fuBgangerfreie Freigabezeit to g ; toRF,i 12,4 40,8 16,4 47,4 [s]
Kapazitét bedingt vertriglicher Rechtsabbieger Cpgp; Chga,i 335 909 375 1080 [Kfz/h]
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S4-1d C 5 %" - £ ° EAnzahI der Fahrsteifen auf die sich der Verkehrsstrom i verteilt J [
2 £5 © € {Verkehrsstarke auf dem Fahrstreifen j, bei mehreren Fahrstreifen fur eine Richtung ohne Mischfahrs q; [Kfz/h]
° == Anzahl der insgersamt far derl1 geradeausfahrendenl Verﬁkehrsstrom zur Verflgung stehenden FahrsIng gesamt [
% g E o Anzahl der als Mischfahrstreifen genutzten Fahrstreifen in der Zufahrt nyg Nus []
“g % % g Auslastungsgrad auf den vorhandenen Fahrstreifen (flr alle Fahrstreifen gleich) x; X; [-]
j:‘f E = g Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem linken Mischfahrstreifen qg gy da,.Lm [Kfz/h]
% :3; E 2 Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem rechten Mischfahrstreifen qg gu qG,le [Kfz/h]
2 4= Verkehrsstérke des geradeausfahrenden Verkehrsstroms auf dem/den genutzten Geradeausfahrstrg de,G [Kfz/h]
S4-2a bS] % 2 Anzahl der Verkehrsstrome auf dem Mischfahrstreifen n; i 2 2 2 2 2 2 [-]
§§ % % Verkehrsstarkenanteil des Verkehrsstroms auf dem Mischfahrstreifen a; a; 0,250 0,750 0,798 0,074 0,925 0,075 [-]
S é’ 3 Kapazitét des Mischfahrstreifens Cy Cu, 364 397 1264 [Kfz/h]
mittlere Aufstelllange eines Fahrzeuges Ly, Lk, 6,0 6,2 6,6 71 6,5 [m/Kfz]
c Lange des kurzen Aufstellstreifens Ly Lk 21,0 42,0 30,0 21,0 42,0 [m]
% Anzahl der Aufstellplatze im kurzen Aufstellstreifen ng Nk 3,5 6,8 4.6 2,9 6,5 [
5 Anzahl der Uml&ufe ny ny 42 42 42 42 42 [
g Kapazitat des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 als getrennte Fahrstreifen mit unendlicher Lange C; bzw. C,|C, 337 356 909 375 219 [Kfz/h]
E’ Rickstaulange, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht tiberschritten wird Nys gs9, Nwms, 95% 1 0 1 6 2 [Kfz/h]
§ kurzer Aufstellstreifen vorhanden (Nys s+, > Nk) (bei nein weiter ab Z.83) Nein Nein Nein Ja Nein [ia/nein]
; max. Anzahl der im Umlauf aus Aufstellstreifen 1 bzw. 2 abflieBenden Fahrzeuge (Annahme: Fahrstqn, , 8 8 21 9 5 [Kfz/U]
g Verkehrsstarkeanteil des Aufstellstreifens 1 bzw. 2 a; bzw. a, a; bzw. a, 0,852 0,015 0,395 0,926 0,167 [-]
f—’ Nein Nein
S4-2b % Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen, bei dem beide Fahrstreifen nur Ck.oF [Kfz/h]
N Nein Nein
E max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei gleichaNng 4¢ [Kfz/U]
E—’ Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Austellstreifen bei gleichzeitiger Freigabe und u Ck.gF [Kfz/h]
% Nein Nein
% max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusé&tzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gjnc ngr [Kfz/U]
L-: Kapazitat des Fahrstreifens mit zusatzlichem kurzen Aufstellstreifen bei nicht gleichzeitiger Freigabe CK,ngF [Kfz/h]
% i Nein Nein
3 Zeitdauer der Uberlappung der beiden Freigabezeiten bei Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem AufgAte [s]
< max. Anzahl der im Umlauf aus dem Fahrstreifen mit zusé&tzlichem kurzen Aufstellstreifen bei tberlagnc igr [Kfz/U]
Kapazitat des Fahrstreifens mit zusétzlichem kurzen Aufstellstreifen bei Gberlappender Freigabe CK Ck toF [Kfz/h]
S4-3a réo) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; 0,137 0,028 0,579 0,054 0,552 [
5 9 Auslastungsgrad bei mehreren Fahrstreifen fir einen Verkehrsstrom x; X; [-]
% ) Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen flir mehrere Verkehrsstréme (Mischfahrstreifen) xy; XM 0,088 0,237 0,516 [
2 Auslastungsgrad bei einem Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem Aufstellstreifen xy; X j [-]
.. Ja Nein Nein Ja Ja Nein Nein Ja Nein Nein
§, Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j ty o tw,g; 24,9 7,3 10,9 7,8 [s]
é @ Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreif|qys; [Kfz/15min]
% % Instationaritatsfaktor flr den Fahrstreifen j fi, ; fm 1,10 1,10 1,10 1,10 [-]
T f mittlere Rickstaulange bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrsNGE,j 0,1 0,0 0,9 0,8 [Kfz]
% % Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitede auf dem Fahrstreifen j ty g} tw,R,j 0,7 0,1 2,8 2,4 [s]
E E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j ty tw,j 25,6 7,4 13,7 10,2 [s]
g g verfligbare Stauraumléange fiir den Fahrstreifen j [m]
O] mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j Nys; Nus, 0,9 0,1 10,6 2,3 [Kfz]
% Riickstau bei Maximalstau, welcher mit seiner statistischen Sicherheit S nicht Gberschritten wird Nys|Nus s 2,6 0,7 16,1 4,9 [Kfz]
E erfoderliche Stauraumlénge flr den Fahrstreifen j L L 15 4 100 32 [m]
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Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein Nein Nein
S4-3b S _ rechnerischer Abflusszeitanteil des Fahrstreifens j mit bedingt vertréglichem Abbiegerstrom fa xa ; faxaj 0,185 0,539 0,232 [
:ch: :’.; Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom ty g xa tw,a,xa 34,6 9,3 32,7 [s]
F 28 \Zerkehrsstérke |m héchstbelagteﬁen 15—Mingnten—lntervallider betrachteten Stunde auf dem Q15,%A [Kfz/15min]
2 f) Instationaritatsfaktor flir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegestrom fi, xa finxA) 1,1 1,1 1,1 [
5 é mittlere Riickstauldnge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge xa 0 0 0 [Kfz]
'§ E Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem vertraglichem Abbiegestrom ty g ftw g xa,j 0,0 0,1 0,0 [s]
% E mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbbie] tw xa, 34,6 9,4 32,7 [s]
% é’ verfligbare Stauraumlange fir den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom [m]
E E mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit bedingt vertréglichem AbbiegerstdNys xa j 1 1 6 [Kfz]
= Riickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht dberschritten wird Nys s]Nus s xa 2 2 10 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge flr den Fahrstreifen j mit bedingt vertraglichem Abbiegerstrom Ly, Lxaj 11,0 12,0 64,5 [m]
Nein Ja Nein Nein Nein Nein Nein Ja Nein Nein Ja Nein
S4-3c . Séttigungsverkehrsstérke des Mischfahrstreifens j gg As,M,j 1854 1946 1934 [Kfz/h]
é rechnerischer Abflusszeitanteil des Mischfahrstreifens j fa famj 0,197 0,204 0,653 [-]
é Grundwartezeit auf dem Mischfahrstreifen j ty g u tw.em; 27,9 28,3 7,7 [s]
% é Verkehrsstérke im hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Mischfahiqs u [Kfz/15min]
o2 Instationaritatsfaktor flir den Mischfahrstreifen j fi, u; finm; 1,1 1,1 1,1 [
% % mittlere Riickstauldnge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem Misch{Nge 0 0 1 [Kfz]
E “g Wartezeit auf Grund des Riickstaus bei Freigabezeitende auf dem Mischfahrstreifen j ty u; tw,rM, 0,5 1,6 1,9 [s]
g ‘Eﬁ mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Mischfahrstreifen j ty u; tw,m,j 28,4 29,9 9,6 [s]
% verfligbare Stauraumlange fiir den Mischfahrstreifen j [m]
= mittlere Riickstaulange bei Maximalstau auf dem Mischfahrstreifen j Nyg Nyis m; 1 2 9 [Kfz]
E Rickstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Uberschritten wird Nys s]Nws s m; 2 4 14 [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge fiir den Mischfahrstreifen j Ly; L 12,3 29,8 84,5 [m]
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
S4-3d =5 Sattigungsverkehrsstéarke des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen gg; dsk, [Kfz/h]
23 g rechnerischer Abflusszeitannteil des Fahrstreifens j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen f,  ; Ak [-]
é ; Grundwartezeit auf dem Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen ty g tw.ak, [s]
% % s Verkehrsstérke im héchstbelasteten 15-Minuten-Intervall der betrachteten Stunde auf dem Fahrstreifjqjys  ; [Kfz/15min]
° E ’é Inststionaritatsfaktor fir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen fi, ; fin K [-]
,% § % mittlere Riickstauldnge bei Freigabezeitende im betrachteten Untersuchungszeitraum auf dem FahrdNge g [Kfz]
g E :g Wartezeit auf Grund des Ruckstaus bei Freigabezeitende auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzemty gk [s]
g S < mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge auf dem Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifs tw ki [s]
g E verfligbare Stauraumlange fiir den Fahrstreifen j mit zuséatzl. kurzem Aufstellstreifen [m]
= E mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau auf dem Fahrstreifen j mit zusatzl. kurzem Aufstellstreifen NfNys k j [Kfz]
Ef Ruckstau bei Maximalstau, welcher mit einer statistischen Sicherheit S nicht Uberschritten wird Nys s|Nus sk j [Kfz]
erfoderliche Stauraumlénge flir den Fahrstreifen j mit zusétzl. kurzem Aufstellstreifen LK LK; [m]
mittlere Wartezeit fir den gesamten Knotenpunkt tW,ges (lber alle Zufahrten zu ermitteln, d.h. es si tW,ges 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 14,3 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den Fahrstreifen | QsVv B B B B [-1
max. mittlere Wartezeit 25,6 28,4 7,4 13,7 9,4 0,0 29,9 32,7 10,2 9,6 0,0 [s]
Verkehrstechnische Untersuchung www.emig-vs.de
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Anlage 20: HBS KP3 P1 vormittagliche Spitzenstunde

Formblatt S5-3a: Beurteilung eines Kreisverkehres Industrieparkstraie Formblatt S5-3b: Beurteilung eines Kreisverkehres Industrieparkstraie
sk - Kreisverkehr: Ferqinand'PorSChe'StraBe/ Zufahrt 4 Kreisverkehr: Ferdinand-Porsche-StralRe/
IndUStrIEparkStraBe/1BOI’SigStI’aBe | ) -
Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019 Ind ustrleparkstraﬁe/\|BorS|gStraBe
Uhrzeit 07:15 - 08:15 Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019
Planung Uhrzeit 07:15-08:15
ufahrt Pl
T Zielvorgaben: anung
Mittlere Wartezeit  ty= 45 Quialitatsstufe D
Zielvorgaben:
Mittlere Wartezeit tw= 45 Qualitatsstufe D
Lufahrt 2
Zufahrt 2
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Verkehrsstrom. Anzahl der Fahrstreifen Ausendurchmesser Geometrische Randbedingungen
(StraRenname) (Z=Zufahrt, Z=Zufahrt, K=Kreis) (1/2) D [m] - - -
1 P Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstarke Grundkapazitat Abminderungsfa Kapazitat
1 71 1 in der Zufahrt im Kreis (Bild S5-17 bis ktor
K1 1 Bild S5-19 fiir FuRgénger
2 ii 1 (Sp.12) (Tabelle S5-7 | mitSp.1,2und 15) | (Bild S5-20, (Gl. (55-26))
X 73 2 35 Ope zi mit Sp.11) Gpe zi Bild S5-21 (Sp16 * Sp.17)
K3 1 [Pkw-E/h] Opg ki [Pkw-E/h] mit Sp.15) Coezi
4 ii 1 [PkW_E/h] ff,Kreis [PkW-E/h]
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung 14 15 16 17 18
Zufahrt | Verkehrs-| Rad Lv Lkw+ | LkwK Fz Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E Pkw-E Pkw-E / Fz
strom Bus (Sp3 Zuf. (Gl (55-2), (Gl (55-1)) Zufahrt Zufahrt Zl 115 5 66 1182 1 000 1182
(nach +Sp.4 s Gl (s5-3), | (Sp.7* | (3Sp.11) | (GI-. (S5-5)) - -
Ausfahrt) +Sp.5 Sp.7) Gl. (S5-4)) Sp.10) (Sp.12/ 72
Ak +5p.6) 5p.8) 41,8 165 1094 0,977 1069
ORad,i Auv,i Busi | ALkwki i Azi Ari Toe, Qpe,i Ape zi foezi 73
[Rad/h| [Fz/h] | [Fz/h] | [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] | [Fe/h] [-] [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [-] 250,8 55 1192 0,896 1068
]
4
3 n 5 6 7 3 3 0 11 o P 66 178,2 1083 0,956 1035
1(A4) 10 0 2 12 - 1,100 13,2 Beurteilung der Verkehrsqualitat
2 (A3) 8 0 4 87) 105 1,100 95,7 115,5 1,100 Kapazitat Kapazititsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe
21 3(A2) 6 0 0 6 1,100 6,6 . )
W (A1) o 0 1.000 0 (Gl. (55-31) (Gl. (55-32) ~ (Bild $5-24 (Tabelle $5-1 mit Sp21)
F1 60 - (Sp.18 / Sp.13)) (Sp.19 - Sp.8)) mit Sp.19 und Sp.20)
4 (A1) 22 0 11 33 1,100 36,3 Czi Rzi tw,z Qsv
o) | ST w0 I as | 1,00 Zufahrt [F2/h] [F2/h] [s]
z2 6 (A3) 0 0 0 0 - 1,000 0 19 20 21 22
4W (A2) 4 0 0 4 1,100 4,4
F2 120 71
7 (A2) 4 0 0 4 - 1,100 4,4 1075 970 4
e Y e e - [P 2
: : 972 934 4
7W (A3) 0 0 0 0 - 1,000 0
F3 80 - 73
10 (A3) 50 0 1 51 1,100 56,1 971 743 5
g | e o e R ”
(A1) Z : 941 881 4
10W (A4) 0 0 0 0 1,000 0 - —
F4 160 erreichbare Qualitatsstufe QSV,,
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Anlage 21: HBS KP3 P1 nachmittagliche Spitzenstunde

Formblatt S5-3a: Beurteilung eines Kreisverkehres

Industrieparkstral3e

Zufahrt 4

Zufahrt 1

Zufahrt 2

Kreisverkehr:

Verkehrsdaten:

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit

Ferdinand-Porsche-StraRe/

Industrieparkstraﬁe1Borsigstrage |

Datum 16.05.2019
Uhrzeit 16:30 bis 17:30
Planung

th 45

Qualitatsstufe D

Formblatt S5-3b: Beurteilung eines Kreisverkehres

Zufahrt 4

Kreisverkehr:

Industrieparkstralde
Ferdinand-Porsche-StraRe/

Industrieparkstra Be/\lBorsigstraBe

Verkehrsdaten: Datum 16.05.2019
Uhrzeit 16:30 bis 17:30
Mg— Planung
Zufahrt 1 —-=-j T
£ Zielvorgaben:
: Mittlere Wartezeit tw= 45 Qualitdtsstufe D

Zufahrt 2
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Verkehrsstrom Anzahl der Fahrstreifen Ausendurchmesser Geon Nt abcdnune e
(StraRenname) | (z=zufahrt, Z=zufahrt, K=Kreis) (1/2) D [m] eometrische Rancdbedingunge
1 2 Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstarke Grundkapazitat Abminderungsfa Kapazitat
1 71 1 in der Zufahrt im Kreis (Bild S5-17 bis ktor
K1 1 Bild $5-19 fur FuRganger
2 Z 1 (Sp.12) (Tabelle S5-7 mit Sp.1, 2 und 15) (Bild S5-20, (GlI. (S5-26))
73 2 35 Upe zi mit Sp.11) Gpe 7 Bild S5-21 (Sp16 * Sp.17)
3 .
K3 1 [Pkw-E/h] ApE, ki [Pkw-E/h] mit Sp.15) Coezi
4 2 : [PkW'E/h] ff,Kreis [PkW-E/h]
K4 1 ‘2
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung 14 15 16 17 18
Zufahrt | Verkehrs-| Rad Lv Lkw+ | LkwK Fz Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E Pkw-E Pkw-E / Fz 1
strom Bus (Sp.3 Zuf. (G. (S5-2), | (GI. (S5-1))| Zufahrt Zufahrt 210,1 183,7 1078 1,000 1078
(nach +Sp.4 (s Gl (s5-3), | (sp.7* | (zSp.11) | (GI-. (55-5))
Ausfahrt) +5p.5 Sp.7) Gl. (S5-4)) Sp.10) (Sp.12/ 72
Uik +5p.6) 5p.8) 79,2 349,8 937 0,980 918
QRad,i Auv,i Bus,i ALkwk,i o] Az ri foes QpE,i ApE,zi foezi 73
[Rad/h| [Fz/h] | [Fz/h] | [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] | [Fg/h] [-] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [-] 192,5 80,3 1169 0,898 1050
]
4
3 2 5 6 7 3 3 10 11 B 3 178,2 194,7 1069 0,956 1022
1 (A4) 4 0 1 5 1,100 5,5 Beurteilung der Verkehrsqualitat
2(A3) L2 Y 20 1821 199 1,100 200,2 210,1 1,100 Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe
71 3 (A2) 1 0 0 1 1,100 1,1 . .
W (A1) 3 0 0 3 1,100 33 (Gl. (S5-31) (Gl. (S5-32) (Bild S5-24 (Tabelle S5-1 mit Sp21)
F1 - - 60 - - (Sp.18 / Sp.13)) (Sp.19 - Sp.8)) mit Sp.19 und Sp.20)
4 (A1) 25 0 10 35 1,100 38,5 Czi Rzi twzi Qsv
> (A4) 1 0 0 Y5 1,100 LU g9, 1,100 Zufahrt [Fz/h] [Fz/h] [s]
72 6 (A3) 0 0 8 1,100 8,8 19 20 21 >
4W (A2) 0 28 0 0 28 1,100 30,8
F2 - - 120 - - 71
7 (A2) 2 0 0 2 1,100 2,2 980 789 5
e e e e [P s e e [QUR P 2
(A4) ' ' 835 763 5
7W (A3) 0 0 0 0 0 1,000 0
F3 - - 80 - - 73
10 (A3) 125 0 2 127 1,100 139,7 955 780 5
o TS ) B - = e R 2
(A1) ' ' 929 767 5
10W (A4) 0 1 0 0 1 1,100 1,1 - —
Fa _ B 160 B — erreichbare Qualitdtsstufe QSV .,
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Heinsberg info@emig-vs.de
Ferdinand-Porsche-StraBBe -37 - Tel.: 0211-687 829-10


AVliet
Textfeld
Borsigstraße

AVliet
Textfeld
Borsigstraße

AVliet
Textfeld
Industrieparkstraße

AVliet
Textfeld
Industrieparkstraße


Anlage 22: Betriebsbeschreibung der CBRE Trotec GmbH

Anlage 23: Signaltechnische Unterlagen zu den Knotenpunkten 1 und 2
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Dipl.-Ing.G.Bicker Ingenieurbiiro fir StraRen- und Verkehrsplanung

STADT HEINSBERG

Signalisierung des Knotenpunktes K 5

(Karl-Arnold-StraRe / Rampe zur B 221)

Einarbeitung einer Sonderphase
fiir den Linksabbieger von der K 5 zur Industriestral’e

Roetgen, August 1998

s e

. y .

. Dipl.-Ing. G. Bcker



Dipl.-Ing.G Bilicker Ingenieurbliro fir StraRen- und Verkehrsplanung

Anlagenverzeichnis

Anlage 1.1  Erlauterungen

Anlage 1.2.1 Signallageplan

Anlage 1.2.2 Konfliktpunktplan

Anlage 1.3  Zwischenzeitberechnung

Anlage 1.4  Zwischenzeitmatrix

Anlage 1.5 TVA-Steuerung

Anlage 1.5.1 Phasenwechselschema

Anlage 1.5.2 Signalzeitenpléne

Anlage 1.5.3 Anforderungs- und Abbruchbedingungen

Anlage 1.5.4 Flufidiagramme

Anlage 1.5.5 TFX-Zeiten-Tabelle

Anlage 1.5.6 Leistungsnachweise
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Anlage 1.7  Phaseniibergiinge



Dipl.-lng.G.Bicker Ingenieurbiiro fiir Straen- und Verkehrsplanung

Erliuterungen

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt K 5 (Karl-
Arnold-Strafle) / IndustriestraBe / Rampe zur B 221 wurden folgende Anderungen
an der Signalsteuerung des Knotens durchgefiihrt:

1) Die zuldssige Geschwindigkeit im Zuge der K 5 wird im Bereich des

Knotenpunktes von 70 km/h auf 50 km/h reduziert. Die Zwischenzeit-
R T

berechnung wird hierauf abgestimmt (siche Anlage 1.3 und 1.4)

2) Die rechnerisch erforderliche Zwischenzeit fiir den Konfliktfall
“Zufahrt K2 raumt, Zufahrt K1 startet wird um 2 s von 5 auf 7 s ver-
langert zur Absicherung des Linksabbiegevorgangs der Zufahrt K4

emn

3) Der Linksebbieger von der Zufahrt Industriestralle in die K5 wird zu-
gelassen und muB bei der Zwischenzeitberechnung mit berticksichtigt

werden.,

4) Der Linksabbieger von der K5 zur IndustriestraBe soll eine eigene Phase
erhalten, um Unfille und hiufig kritische Situationen mit dem Gegen-

verkehrsstrom (zeitweise ungiinstige Sichtverhiltnisse) zu vermeiden.

5) Die Ergebnisse der von der Stadt Heinsberg durchgefiihrten Verkehrs-

zdhlungen sollen der neuen Griinzeitverteilung zugrunde gelegt werden.

Die Ergebnisse der Anderung der Signalsteuerung sind in den beigefiigten
Unterlagen enthalten. Durch die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit im
Zuge der K 5 verringern sich die Gelbzeiten der Signalgruppen im Zuge der Zu-
fahrten der K 5 von 5 s auf 3 s. Nur fiir die Rechtsabbiegersignale von der K 5 zur
Industriestrale bzw, zur Rampe B 221 wurden die 5 s Gelbzeit aus Sicherheits-

griinden beibehalten.

Anlage 1  Seite 1



Dipl.-Ing.G.Biicker Ingenieurbiiro fiir StralRen- und Verkehrsplanung

Die Schaltung einer eigenen Linksabbiegephase fiir den Linksabbieger von
der K 5 zur IndustriestraBe erfordert eine signaltechnische Absicherung dieses
Stromes (durch entsprechende Zwischenzeiten) auch gegen alle sonst bedingt ver-
triglichen Verkehrsstrome. Besonders der im Zuge der K 5 entgegenkommende
Geradeausverkehr ist hiervon betroffen, seine Freigabezeiten miissen entsprechend
verringert werden (z.B. um 10 s im Nachmittagsspitzenprogramm S3). Dieses ist
jedoch aufgrund der ermittelten Verkehrsbelastungen fiir diesen Verkehrsstrom
moglich.

Nach Inbetriebnahme der neuen Signalsteuerung ist der Verkehrsablauf
sorgfiltig zu beobachten, die Steuerungsparameter sind eventuellen Verdnderun-

gen (insbesondere der Verkehrsbelastungen) anzupassen.

Roetgen, August 98

7 =i
F

[ o

Dipl.-Ing. G. Biicker

ingeordnet:

-~ 30, JuL| 1999
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AMuftraggeber : RSBA-Aachen

BARAMETER FUR DIE ZWISCHENZEITBERECHNUNG

1
i
i
T T i
Fahrzeug- | Festzeiten Rdumen | starten Griin-
gruppe | zeiten
1 ]
T ¥ 1
tg trg | td vr zr | ve | tmin | tmax | perm
t ] |
T L] 1
| [s) (5] [s) [s] [m/a] (ml | fm/s) {Is} |81 - |
] i 1 [ | 1 I |
T T 1
Kl.g 3 1 3 * 10.00 | * 6 | 11.10 16 | -~ |n |
. 1 s |
Feindl. Fll1 K2.g K4.g X4R K4.r X2.1 X3L K4.l |
T T T T L] T T I
K1L 3 1 2 | x } 700 |+ ] 6] 11.10 8 - 4in
1 ] 1 1 i 1 1 I
Feindl. Fil1 K2.g Ki4.g k2.1 K3.,g Fl12 K4.1 |
T T T T T Il
K2.9 K | 3 * 10.00 | * 6 | 11.10 8 | - qn I
[ : 1 } ] 1 :
Feindl. | FA2 K3.g KIL Kl,g K3L F24 [
|
)
K2.1 | 3 1 2 * 7.00 | ¥ 6 | 11.10 8 - n
Feindl, F12 K3.g KIL K3L Xl.g
¥
1
K2.7 3 1 2 * 5,00 | * 6 | 11.10 8 - n
Feindl, F12 K3i.g
T T T T
K3.g 3 1 3 | o« 10.00 | * 6| 11.10 10 | - n
L i 1 |
Feindl, K4.g KIL K2.1 X2.g K2.r F11 K&.1
|
T T T 1
K3L 3 1 2 * 7.00 | ¥ | 6] 11.10 8 | - n
d | i 1 |
1
Feindl. K4.g K2.1 X2.g F2¢ Kl.g K4.1
T T T T T T T I
K4.g 3 1 3 |+ | 10,00 | * 6 | 11.10 | & | - n
1 | | 1 1 1 1 JI
Feindl,. Kl.g K3.g K3L XiL Fiz Fl4 I
I
T T 1
Ké.1 a 1 2 * 5,00 | * 6 | 11710 - - n
1 l |
1
Feindl, K3L Kl.g KX1L KX3i,g Fl4
]
T T 1
| k4.x 3|1 b * 7.00 | * 6 | 11.10 8 | - n
I ' !
| Feindl. Ki.g Fi4
I
I ¥ i T
| ®4R - - 2 ] o« 7.00 | * 6 | 11.10 6 | - n
| i { 1 =
| Feindl. Kl.g Fl4
I T T T T ¥ T T I
| ®s 5 | - 2 | o 7.00 | * | 6] 11.20 Il ¢ | - n |
I | I 1 L i | | I
| Feindl, F15 |
I lI T T T T T T
| X6 | s | - 2 |« 7.00 | * | & ] 11.10 g | - n
| 1 1 1 | [ 1
| Feindl. F16
L |
LI T T T T T T T T T T 1
| 11 R 120 [+ | - - {7 | - o
I | 1 1 ) I3 { 1 i
Feindl, Ki.g KIL K3.g
T T T T T T
F12 - - - * | 1.20 | * { -1 - g | - n
Il 1 1 i | 1 1
| Feindl. KiL, K2.r K2.g K2.1 Ki.g |
L ]
I 1
| DIPL-ING. G. BOCKER Anl. 1 |
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL. 02471/4612 TFAX, 4831
BINr. 1 |
bearbeltet Bicker
Signalisierung Karl-Arncld-Str. in Heinasberyg
Knotenpunkt Karl-Arnold-Str. / B221n (Rampe) eingegeben | Guainde Kn.Nr.; !
|
gepruft ¥s/B221n §
;




Auftraggeber : RSBA-Aachen

PARAMETER FUR DIE ZWISCHENZEITBERECHNUNG

T
Fahrzeug- |Festzeiten Raumen Starten Grin-
gruppe zelten
T T
tg trg | td vr zr | ve tmin | tmax | perm |
£ |
T ¥ 1
(s) |{s} [(s] |[([8) |[Iw/a] | fm) | [m/sl fa) (a1 |} |
1 1 1 ] 1
T T T T T T T T 1
Fl4 - - - j * | 1.20 | * S |20 | - In |
I | { ] 1 I i I
Faindl. K4R Ké.r K4.9 K4.1
™ 1 T
F15 - - - ] 1.20 | » - - 6 - n |
1 l 1 {
Feindl. XS |
T T T T T T I
Fl6 - - - * | 1.20 | * -1 - | s - n |
| 1 i3 /] | | I
Feindl. K6 |
T T T Y T I
F24 -4 - - | * ] 120 | * - - 10 - n |
1 | | 1 1
| Feindl. X2.g K3L
|
T T ¥ T 1
! I
1 1 | {
Feindl. |
T T T T
| |
1 | ] | 1
Feindl.
T T T T T T
| !
1 | 1 Il 1 1
Feindl. |
T T T I
i I I
1 [ 1l {
Feindl. |
T T - T T T |
I I
i i i i | =
Feindl. |
T T T T T I
I I I I
| { L 1 1 i 1 I
| Feindl. | I
1 T T T T I
I I
= 1 1 1 | 1 I
| Feindl, |
I T T T T ] T I
| ! I I !
I i 1 1 i 1 i
Feindl,
|
T T T T T 1
I |
] ] 1 1 1
Feindl,
T T T T T T
I |
L | 1 1 1 I
Feindl.
- T T T T T
I
1 1 1 | 1
Feindl.
T 1
DIPL-ING, &. BUCKER | Baa1, 1 |
INGENIEURBUORO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL, 02471/4612 FAX. 4831 | |
1 | BlNz. 2 |
| : bearbeitet | Bicker |
| signalisierung Karl-Arncld-Str. in Heinsberg
Knotenpunkt Karl-Arnold-str., / B221n {Rampe) eingegeben | Gusinde Ko Nr. :
L 3
I T I
| gepraft | K5/B221n |
1 i J
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1. Knotenpunkt Karl-Arnold-StraBe (K5) [ Rampe zur B 221n

Phaseneinteilung bei TVA-Steuerung
Phasell  SG K1, KiL, F14, F24 (K5 / F16)
Phaselll SG K1, K3, F12 (K5 / K6)
(
(

PhaselV  SG K3, K4R, K3L F15/F16)
Phase V SG K2, K4, F11 K5 1 K6)

Phasenwechselschema bei TVA - Steuerung

1
o
3.~ LU
P27 <3
v i
y »
N ,
[ =]
verkenrstecnnisch geprin
2 7 QQ
Heinsbeyg, den ‘gik {99
v

Die Signalgruppen K5 / K6 und F15 / F16 werden fest wie in den Festzeitenprogrammen
geschaltet, ohne Anderung der Freigabezeiten durch Grinzeitmodifikation

Phas_1ra Anlage 1.5.1
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TVA - run -Arnold-Str /R zur B 221n

Abbruchbedingungen fiir Anforderungsbedingungen fiir Phasen-
laufende Phase gewiinschte Phase wechsel
von nach

B1 TF3<TFX<TF4 A A1 D (31v32)vF12 Il 1]

Griin KIL > T1 A D14 > T2
B2 Grin F12> T4 AZLD 12> T3 A A2 D (33 v 34 v 43) | v
TF5 < TFX < TF6
B3 Grin K4R>T6 A ZLD 33> T15 A A3 | Fi11vD(43vaivazv2ivasv2zvaa) | IV | V

Grin K3L > T17 ATF7 < TFX <TF8

B4 | TF1<TEX<TF2AZLD(22A24)>T9 | A4 | D(11v12v13vi4avsi)vFiavFa | V | I

B5 TFX = TF4 A5 Zwangsabbruch der Phase | Il 1]
B6 TFX = TF6 AB Zwangsabbruch der Phase || n | v
B7 TFX = TF8 A7 Zwangsabbruch der Phase IV v |V
B8 TFX = TF2 A8 Zwangsabbruch der Phase V \' I
veikenrstechnisch gepriit
vieordnet: : 2 {"3 "‘;' ala)
30 |JULI 1993 Heinsberg, den...7. v LI

. - 7 o

Anfo_ra3 Anlage 1.5.3



FIquidgramm TVA - Steuerung

(Phaseniibergange PU wie in Festzeitprogrammen)

Phase II]I
‘;r
B5 = 1 h | PU23 Phase 111
I
nein
Y
Bl=1 —k—> Al1=1 |—kr— PU23 » Phase IlI
[
m!ln nein
Y |
" Phase III “
VF
B6 =1 p—» PU34 »| Phase IV
]
nein
Y
B2 = 1 p—{ A2=1 | —r—» P34 »| Phase IV
I I
neln neln
Y |
" | Diese Anlage bleibt unvertindert
August 1998 / . 2 g‘? /7 00
FLU_RAML1.CDR
DIPL.- ING. G.BUCKER Anlage : 154
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEMRSPLANUNG, ROETGEN TEL, 02471/ 4612 FAX 4831
Blatt Nr. : 1
Karl-Arnold-StraBe (Kb) / Rampe zur B 221n | bearbehe! Bllcker
eingegeben Schaal Knoten Nr. :
Datum Januar 1994




FluBdiagramm TVA - Steuerung

(Phasenibergange PU wie in Festzeitprogrammen)

"Phase iV
'r
B7 =1 Ja ~ PU4.5 »| Phase V
I
nlln
B3 =1 m— A3=1 a—» PU45 ——» PhaseV
| |
nein nein
¥
[I;hase v
>r
B8=1 |— »~ PUS5.2 = Phase ||
|
neln
Y
B4 = 1 i > PU 52 ——— Phasell
v
nein
Diese Anlage bleibt unverdndert
' ‘ v
August 1998 7 . 2 9, /. i "
FLU RAMZ2.CDR
DIPL.- ING. G.BUCKER Anlage : 1.5.4
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN ~ TEL.02471/4612 FAX 4831
Blalt Nr,: 2
Karl-Amold-StraBe (K8) / Rampe zur B 221n bearbaiel Blicker
eingegeben Schaaf Knoten Nr, :
Datum Januar 1994




Bestimmungstabelle , TFX - Werte
Karl-Arnold-Strafe (K5) / Rampe zur B 221n
TFX Bedeutung S1 S2 S3 S4

TF1 FZP Ende Phase V 53 43 56 keine Beeinflussung
maglich

TF2 SZP Ende Phase V 63 51 65 keine Beeinflussung
maglich

TF3 FZP Ende Phase Il 77 66 75 keine Beeinflussung
méglich

TF4 SZP Ende Phase I 85" 71 85 keine Beeinflussung
méglich

TF5 FZP Ende Phase | 85 78 02 keine Beeinflussung
méglich

TF6 SZP Ende Phase llI 12 02 11 keine Beeinflussung
mdglich

TF7 FZP Ende Phase IV 22 18 25 keine Beeinflussung
mdglich

TF8 SZP Ende Phase |V 31 23 35 keine Beeinflussung
mdglich

verkehrstechnisch gepruil
FZP = friihestmdglicher Zeitpunkt Hainsbere, den.2 .. 7

SZP = spatestmaglicher Zeitpunkt

TFX_RAM2.DOC Anlage 1.5.5
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1. Knotenpunkt Karl-Arnold-Strale (K5) / Rampe zur B 221n
Phaseneinteilung bei Allrot-Steuerung

Phase | Allrot

Phase |l SG K1, K1L, K5, F16, F14, F24
Phase lll SG K1,K3, F12, K86, F15
PhaselV  SG K3, K6, K3L, F15

Phase V SG K2, K4, F11, F16, F15

Phasenwechselschema bei Allrot - Steuerung

, A,
F14 F24
= = %+ = = >

+— K1

‘—’K1L

v 1l

angaordnet:

it

Phas_2ra Anlage 1.6.1

Blat{ 1



PHASENEINTEILUNG / PHASENWECHSELMATRIX

Phaseneinteilung

Allrot-Steuerung

1
|
|
|
|
|
Phase 1 Allrot
|
Phase 2 K1, K1L, K5, F16, F14, F24 |
|
Phase 3 K1, K3, K6, F12. F15 |
|
Phase 4 K3, K6, K3L, F15 |
|
Phase & K2, K4, Fl1l, F15, Fi16 |
|
|
|
|
Phasenwechselmatrix |
|
I T 1 T T 1 I
| nach|I |11 III |1V |V | |
| | | | | | |
| von | | | | | |
! 1 | 1 1 I
| I T I 1
[z | o | o | o | | |
1 I 1 | ] (| I
| I ] T T 1
| 11 T | o | o | | |
1 1 | [ | | |
r 1 ] T 1 || 1 I
|11 | o | o | | i | |
| | ] 1 1 | I
T T T 1 1 1
v | e | = | 4 | | | |
] | | | 1 |
T I I L] ]
| v | o | o | o | o | |
L ] [] | 1 ] I
© méglicher Phasenwechsel |
/ nicht vorgesehener Phasenwechsel |
|
[
|l
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
B # verkehrstechnisch genilin
_ 30, JuL) 1998 T = A
era. der ;J f{ Lﬁ
o8 vevaminas P
e Heinsberg, den, &= % [, i
‘adi ffieinsberg /] : ; '
1 i dalys ' il I
rer dfacidirekto |
; I
I
|
]

/

2

DIPL-ING. G. BOCKER

INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

TEL.

Signalisierung Karl-Arnold-Str. in Heinsberg
Knotenpunkt Karl-Arnold-Str. / B221n (Rampe)

P

& T 1
| Anl. 1.6.1 |
02471/4612 FAX. 4831 | |
. ; —| BlNr. 2 |
| bearbeitet | Bicker | |
: % : +
| eingegeben | Gusinde | Kn.Nr.: |

L | I
I 1 1 I
| geprift | | Ks/B221n |
| 1 1 ]




Abbruchbedingungen fiir Anforderungsbedingungen fur Phasen

laufende Phase gewiinschte Phase wechsel

von nach

B1 Allrot > T10 A1 D(13v14v51)vF14vF24 | 1]

B2 B1 A2 D(1v11v12v3v31v32v6E1ve2)v I 11
F12 v F15

B3 B1 A3 D(3v31v32v33v34velve2)) | \Y)
F12vF15

B4 B1 A4 |D(2v21v22v23v24vaviivde2| | V

v43) vF (11 v 16)

B5 Griin F14 A 24 > T16 A A5 ! A1/2/3/4 1l |
Grin F16 > T7 AZLD 12> T3 A
ZLD1>T13 A ZLD 14> T2 » ZLD 51 > T11

B6 Griin F16 > T7 A2LD 14> T2 A AB A2 Il 1
ZLD 51>T11

B7 B6 A7 A3 1] [V

B8 B5 A8 ; Ad Il V

B9 Griin F12> T4 v Grin F 15> T8 A A9 A5 11 I

ZLD(1 A 3)>T13 A ZLD(32 A 62) > TS A

ZLD 12> T3
B10 Griin F12 > T4 A Griin F15 > T8 a A10 A1 - n
ZLD (32 A62)>T5vZLD3>T13
B11 B9 A11 A4 | v
B12 | ZLD (32734 r62)>T5A2ZLD3>T13 | A12 A5 \ I
B13 | ZLD(32v34A62)>T5vZLD3>T13 | A13 A1 v [ Il
B14 B12 kA14 Ad vV | V
B15 | Grun F11>T12v Gran F16 > T7 A ZLD (22 | A15 A5 V I
v24 A 43)>TQAZLD (2 A 4)>T14
B16 B15 A16 A1 V Il
B17 B15 A17 A2 v |
B18 B15 B— A18 A3 vV | IV
awarkehrstechnisch geprifi_

30, JULl 1R

n [N i L ;\.:‘.
TIAAANAALMAMANED é } r’ g T |
Heinsberg, gen. .. &= .

/\7 _ /,/ Anlage 1.6.2

ANFO_RA4.DOC



FluBdiagramm Allrot - Steuerung
(Phasenlbergange PU siehe Anlage 1.7)

——»“ Phase |

» Phasell

]
Bl=1 |—r—> A1=1 h—>» PU1.2
neEIn l.
Y
A2=1 |—i—» PU1.3
!
nein
Y
A3=1 |—i—> PU14 |—
I
nein
Y
A4 =1 R— PU15
|
nelln
Diese Anlage bleibt unverdndert
August 1998 //% //
(',._,/-,- /
FLU_RAM4.CDR

]

Phase Il

Phase IV

Phase V

29,799

DIPL - ING. G.BUCKER
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

Karl-Amold-StraRe (K5) / Rampe zur B 221n

Anlage ; 1.8.3
TEL, 0247174612 FAX 4831

Blaft Nr. : 1
bearbeitet Blcker
aingegeben Schaaf Knoten Nr. :
Datum Januar 1994




FluBdiagramm Allrot - Steuerung
(Phaseniibergénge PU siehe Anlage 1.7)

Phase ||
f
B6=1 [ir> A2=1 [——& — PU2.3 Phase Ill
"91" nelin
Y
A3 =1 Ja = P24 {(—» PhaselV
nelin
Y
BS5=1 [i-» A4:—¥ 1 [~ PU25 =~ Phase V
| T
neln nein
Pl 2.1 = Allrot
Diese Anlage bleibt unverdndert
.7 -
August 1998 P> / p 7
< % 2 i:}, . Qﬁ
FLU RAMS5.CDR
DIPL.- ING. G.BL")CKEB Anlage ; 1.6.3
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL. 02471 /4612 FAX 4831
Blatt Nr. : 2
Kan-Amold-Strake (K5) / Rampe zur B 221n bearbeitet Blcker
singegeben Schaaf Knoten Nr. :
Datum Januar 1994




FluBdiagramm Allrot - Steuerung

(Phaseniibergénge PU siehe Anlage 1.7)

Phase Il ”
BS = 1 p— Ad=1 a— PU3.5 » Phase V
1 |
neln neln
Y Y
g — A4 =1 A5 =1 mn— PU 3.1 = Allrot
i
nein
nein
f
—nein— B10 =1 —a| A1 =1 fa —— PU 32 ——{ Phase |
I
nein
i
Phase IV
-—' ‘
B12 =1 e A4 =1 B PU45 ps »| Phase V
|
nein neln
Y
— ja A4 =1 A2 =1 a—= PU 4.1 = Allrot
ne!in
neln l
’4
——nein —  B13 =1 a—= Al=1 B —at PU 4.2 »{ Phase |l
[
nelln
Diese Anlage bleibt unverdndert
August 1998 A y @
FLU_RAM3.CDR N

DIPL.- ING. 6.BUCKER

INGENIEURBURQ FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

TEL. 02471/ 4612 FAX 4831

Karl-Amold-StraBe (K8) / Rampe zur B 221n

(Iage 1163

Blatt Nr. 1 3
bearbeitet Blcker
alngegeben Schaaf Knolen Nr.
Datum Januar 1984




FluBdiagramm Allrot - Steuerung
(Phasenibergénge PU siehe Anlage 1.7)

Phase V

B15=1 F—k—> A1=1 2a— PUB.2 = Phase ||
poi
Y

A2=1 |~—k—» PUB.3 [ Phasell
neln

Y ,

A3 =1 a—» Pl 5.4 » Phase [V
nein

= PU51 [————» Allrot

Diese Anlage bleibt unveréndert

' "? r .
August 1998 7 “J 00
‘“" g ™ -(’/ “ 2 g‘ }o E‘:ﬂ“:j
‘_../‘
FLU RAM6.CDR
DIPL.- ING. G.BUCKER ‘ ‘ Anlage : 163
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN  TEL. 02471 /4612 FAX 4831
Blatt Nr. : 4
Karl-Armold-Stralke (K5) / Rampe zur 8 221n bearbeltet Bicker
eingegeben Schaaf Knoten Nr. :

Datum Januar 1994




Bestimmungstabelle , TX - Zeiten

Karl-Arnold-StraBe (K5) / Rampe zur B221n

TX_RAMP3.D0C

TX-Zeit | Zeitdauer Bedeutung
[s]

T1 8 Mindestgriinzeit K1L
T2 5 Zeitliicke D14
T3 3 Zeitliicke D12
T4 9 Mindestgriinzeit F12
T5 3 Zeitliicke D32 / 62 / 34
T6 5 Mindestgriinzeit K4R
T 6 Mindestgriinzeit F16
T8 6 Mindestgriinzeit F15
T9 4 Zeitllicke D22 /24 / 43
T10 0 Mindestallrotzeit
T1d 3 Zeitliicke D51
T12 7 Mindestgrinzeit F11
T13 6 Zeitlticke D1/ D3
T14 5 Zeitllicke D2 / D4
T15 3 Zeitliicke D 33
T16 i0 Mindestgriin F14 / 24
T17 8 Mindestgriin K3L

verkehrstechnisch geprilii

Anlage 1.6.4
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Signale

Kfz.-Signale
- 3-begriffig : K1,K2,K3,K4, K1 L
- 2-begriffig : K5, Ké
- 1-begriffig : K4 R

FuBgd&ngersignale
- 3-begriffig : F11, F12, F14, F15,
F16, F24

Signalmasten nicht in
durchgehenden Radweg setzten !

Schleifenfunk’ribn

Anforderungsschleife
Bemessungsschleife
Stauschleife -

?

FuBgangerdruckknopf

Schleifenausbildung

a) Schleifen an Haltelinien:

b) sonstige Schleifen:

200m

=040
-080

200m

~0.40
-0.80

StraBenbauverwaltung: Rheinisches StraBenbauamt Manchengladbach [Urietege: 12
Strafle : B 211 alt / KampstraBe

Blatt Nr.: 1

Dipl.-Ing. G.Blcker
Ingenieurbdiro fiir Stralen-
und Verkehrsplanung

D - 52 159 Roetgen - Rott
Telefon ( 02471 ) 46 12

( Nachster Ort ) : Heinsberg Reg. Nr.:
Verkehrstechnische Birksiefenweg 6 : Datum| Zeichen
Planung bearbeitet

gezeichnet

Signallageplan

MaRstab: 1 : 500




Unteroge: 1.2.2

StraBenbauverwaltung: Rheinisches StraRenbauamt Ménchengladbach

StraBe : B 211 alt / KampstraRe Blatt Nr.: 1

( Nachster Ort ) : Heinsberg Reg. Nr.:
Verkehrstechnische Birksiefenweg 6 . Datum | Zelchen
Planung bearbeitet

Dipl.-Ing. G.Bucker
Ingenieurbiiro fir Stralen-
und Verkehrsplanung

D - 52 159 Roetgen - Rott
Telefon ( 02471 ) 46 12

gezeichneat

Konfliktpunktplan

Malistab: 1 : 500




=

%

|
l \ Stadt

Heinsberg

Stadt Heinsberg - Postfach 1220 - 52516 Heinsberg

Landrat

des Kreises Heinsberg

Amt fiir Umwelt und Verkehrsplanung
Valkenburger Strafie 45

52525 Heinsberg

Anordnung gem. § 45 StVO

Der Biirgermeister
Apfelstralle 60 - 52525 Heinsberg

Amt: Ordnungsamt
Az: 32-71-02
Auskunft erteit: ~ Herr Schmitz

Zimmer-Nummer; 403

Telefon Durchwahl: Telefax

024 52/14-0 14-3219 02452/14-260
Internet E-Mail
http://www.heinsberg.de stadt@heinsberg.de

Datum: 09.11.2018

Hier: Heinsberg, Lichtsignalanlage Karl-Arnold-Strafie/Ferdinand-Porsche-Strafle

Neuberechnung der Zwischenzeiten nach RILSA 2015

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit ordne ich v.g. Neuberechnung der Zwischenzeiten der Lichtsignalanlage Karl-Arnold-
Strafle / Ferdinand-Porsche-Strafle in Heinsberg gem. beil. Unterlagen an.

Um Vollzugsbericht wird gebeten.

Mit freundlichen Griif3en
iftrage

il

einers

a?)_/’()/ﬂ

Kopie zur Kenntnis an:

-Tiefbauamt

Konten der Stadt Heinsberg
Kreissparkasse Heinsberg
Volksbank Heinsberg eG

USt— IdNr.: DE 122483360

IBAN: DES3 3125 1220 0002 0001 07
IBAN: DEGE 3706 9412 2300 0020 16

SWIFT-BIC: WELADED1ERK
SWIFT-BIC: GENODED1HRE
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strae / Ferdinand-Porsche-Strafte - (BSTHS1003)
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

Anderungshistorie

Vewsion  Dalum Ersteller  Andemngageund
l.lx 07112018 | Ibegens Ergiinzung Verkehrsabhingige Planung ,

Gruadplanung vom Kunden,

Allgemeine Erlinterungen

Die wvorlicpende Aolage wied anfgrond von Ausbaudndenungen und eines Geditetausches neun geplant. Die
Groadplanung wurde dureh dic Stadt Heinsberg erstel b {letzte Anderung Stand 11.11.1997.

S th= 851 Teilverkchesabhiingipe Steacrung (TVA ~ Stencrong)
Sk2 = 853 Teilverkehrsabbingige Swnerung {TVA - Stevecung)
SP3 = 852 Teilverkehesabblingige Stenerung (TVA ~ Steuemng)
§PB4 = &g Feglzeil

5P = Gs Vollverkehraabhi ngige Steucrung (AHwol - Steuerung)

Grundlage {Us dis VerkebrsabhAngighkeit waren dic Bestndsunierlagen von der Stadt Heingborg (Stand 14.11.1997),
Erlduterngen zur Knotenstenerung und sitheres zom Verkebesablant'sind in den Bestandsuntedagen beschriebon,
Dic verkehrsabhingige Stovemng worde mit Sitra{Tie-Oflice im Verfihren PDMzx 3.03 erstell und dokumenticet,
Die Blindensignalgruppen werden bei viner Aalorderung div jeweils angeforderteon Fueten freigegeben,

Fiir jedes Progeanim ist ein Pammetersatz versorgt, in dem Programm Parameter, Gelinzeiten, Zeilliekes usw, abpelegt

sind,
Schaltzeiten
Zeit Mo-fr Su So  Felertag
0500 3P4 SP 4
06:00 {SPH| ELE
(700 I 4
10:00 |5P¢2 ELE] 8P 3
1430 |8P 3
15:00 SP 4
10:00 3P4
1030|5904
21:00 B 4pr s
2200 |8Ps
R. Jlirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34

© Siemens Mobility GmbH MO RC-DE WEST EN Seite 1-1-



Schleifenfunktion
7] = Anforderungsschleife

. Bemassungsschleife
Belegung / Stau o
*  Fufigangerdruckknopf

o __jip

o3 =
. DL e 033 1)
) M=l &0

03z 0 Al

[ —

L o3 '-.g-- A

T e

SR R et

o3l }

CRR e

PODOEGeg WP

i N
: 1 ‘
| o e e S R
1
go | ~ X
| —— — —
VN
o |vert F1da '
Bi3a
I ] S e e e
K3A
SET13a -
TB13a : )
5 N WIEA o Fi 2N
. Fi2b B12a ~/ .
ey Bigh [w_ Bﬂ2a'/n-—f

YEY

angeordnet:

Heinaherg, tan Wha43Y

veorkehrstachnisch gepiaf
v

Heln?,mn. 13” ! l§

Bnloge 1 181
Motz He. 1

STADT HEINSBERG

- Par Stadidirektor -

MASSNAHME :

Signalisisrung dex K punkt
Karl-Asneld-Strals (K5) /! Anbindung Gawerbapebiet

[Ergnzung: Blinds + Vidso

| Datum: 50.10.18 Name: Such.

| Siemens Mobility GmbH

Dipl-ing. G.B0cker 4 Pom F
[ fie D% 158 bowiosn- b | Soarbottet Bosker
wnd Verkehsplang Tewon{omit) 461k | geeochast ‘Schaat
Aufgestuiit : Realgen, pepedlt Bicker
mher 1997 $l9nollu92lelnh MoBRstab: 1 850

Signale !
.| Kiz-Signale ; l
Ry - 3-begrifig : K1, K2, K3, K4
L. - 1-begrifiig : DIAK 1L (Grin)
DIA K 1L (Gelbblinken) é
Fullgangersignale i
2-begriffig : F11, F12, F13, F14



Heinsberg 1003 Karl-Arnold-Stralle / Ferdinand-Porsche-Stralle

Signalgruppen

SG-Liste

- K1 K1 KFZ | KFZ 3-feidig GRUEN-GELB-ROT-ROTGELE |10 |3 |1 1 |1 kX Dunl(sl
' K2 KFZ | KFZ 3-feldig GRUEN-GELB-ROT-ROTGELBE |5 3 |1 1 |1 [Tk1]|- |GeBl_1Hz
K3 KFZ | KFZ 3-eldig GRUEN-GELB-ROT-ROTGELB |10 |3 |1 1 |1 |Tk1[X |Dunkel
K4 KFZ |KFZ 3-eldig GRUEN-GELB-ROT-ROTGELB |5 3 |1 1 |1 [Tk1|- |GeBI_1Hz
1DlAgn | K1DIAgn KFZ I | KFZ i 1-feldig GRUEN-DUNKEL 5 1 1 |Tk1|- |Dunkel
1DlAge | K1DIAge KFZ i |KFZ i 1-feldig GeBli | GeBl_1Hz-Dunkel 1 1 1 |Tk1|- |Dunkel
F11 FG FG 2-feldig GRUEN-ROT 8 1 1 |Tk1|- |Dunkel
F12 FG FG 2-feldig GRUEN-ROT 9 1 1 |Tk1|X |Dunkel
F13 FG FG 2-feldig GRUEN-ROT 8 1 1 |Tk1|- |Dunkel
F14 FG |FG 2-feldig GRUEN-ROT 9 1 1 |Tk1|X |Dunkel
B11 akust. u, takt. Signal | Blinde | Blinde GRUEN-DUNKEL 12 1 1 |Tk1]|- |Dunkel
B12 akust. u. takt. Signal | Blinde | Blinde GRUEN-DUNKEL 14 1 1 |Tk1|X |Dunkel
B13 akust. u. takt. Signal | Blinde | Blinde GRUEN-DUNKEL 1 1 1 |Tk1|- |Dunkel
B14 akust. u. takt. Signal | Blinde | Blinde GRUEN-DUNKEL 14 1 1 |Tk1|X |Dunkel
Geber
K1 K2 K2 K3 K3 Ka K4 K1DIAgn K1DIAge F11
2 1 2 1 2 1 2 1 1 1
G2 G1 G2 G1 a2 G1 G2 G1 G1 G1
Geber2 Gebert Geber2 Geber1 Geber2 Geberl Geber2 Geberi Geberl Geber1
Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast
Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast1 Mast1
.| 200 200 200 200 | 200 200 200 200 |
200 200 200 200 200 200 200 200 «
200 200 200 200 200 200 200 200 (] 0 @
F11 F12 F12 F13 F13 Fl14 Fl14 B11 B11 812 B12 813 B13
2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
G2 G1 G2 G1 G2 a1 G2 G1 G2 G1 G2 G1 G2
Geber2 Geber1 Geber2 Geber Geber2 Gebert GeberZ Geberl Geber2 Geberl Geber2 Gebert Geber2
Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast Mast
Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2 Mast1 Mast2
200 ©|20 |€|200 ©) 200 ©| 200 © 200 €| 200 ('} ]
200 |@|200 |(€)|200 |@|200 |@|200 |@|200 |€|200 |€¥)200 .| 200 200 200 200 200

angeordnet:
: 09 /. 2047
r-icrnsoerg défi .. s

Ms ((w/ i tadi Heinsberg
S Henrik M8llenkamp // *f’ Birge efstar

A0 JE | ﬂ 22 AN

Peters Sitraffic Office Versions 1.1.1 12.10.2018 09:36:27

© Siemens Mobility GmbH MO RC-DE WEST EN Seite 3.1



Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

Detektoren

] l D1 ‘ Video 0 - 0 EINS

144 D11 Video 0 0 - - 0 EINS

D12 Diz Video 4] 0 - - Q EINS

D13 D13 Video 0 0 - - 0 EINS

D14 D14 Video 0 0 - - 0 EINS

D15 D15 Video 0 0 - - ¥ EINS

D16 D16 Video 0 0 - - 0 EINS

D17 D17 Video 0 0 - --- 0 EINS

Dz D2 EINFACH_SCHLEIFE |0 4 - 0 EINS

D21 D21 EINFACH_SCHLEIFE |0 4 - 0 EINS

D22 D22 EINFACH_SCHLEIFE |0 0 - - 0 EINS

D23 D23 EINFACH_SCHLEIFE |0 0 - 0 EINS

D3 o3 Video 0 0 - 0 EINS

D31 D31 Video 0 0 “ - 1] EINS

D32 032 Video 0 0 - --= 0 EINS

D33 033 Video 0 0 - - 0 EINS
D34 D34 Video 0 0 - - 0 EINS f
D4 D4 EINFACH_SCHLEIFE |0 0 - - 0 EINS

D41 D41 EINFACH_SCHLEWE |0 0 - - 0 EINS

D42 D42 EINFACH_SCHLEIFE |0 0 - - 0 EINS

D43 D43 EINFACH_SCHLEIFE |0 0 - - 0 EINS

T TN Taster 0 - - 0 EINS

T2 T12 Taster 0 - - ¢ EINS

T13 T13 Taster Q - o] EINS

T4 T14 Taster 0 - 0 EINS

TB 11 TB11 Tasler Q - - 0 EINS

TB12 TR12 Taster 0 - --- 0 EINS

TB13 ™13 Taster 0 - 0 EINS

TB14 TB14 Taster 0 - 0 EINS

R. Jiirgens Sitraffic Qffice Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34

- © Siemens Mobility GmbH - - - - MO RC-DE WESTEN - Seite 4~1+



Heinsberg

16730

Kari-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Strafte - (BSTHS1003)

0 a0 Aile
Q 80 Alle
¢ 80 Alle
0 80 Alle
0 80 Alle
0 80 Alls
Q 80 Alle
0 60 Alle
Q 60 Alle
0 60 Alla
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Ale
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
0 60 Alle
o] 60 Alle
(] 60 Alle
0 60 Alle
0 80 Alle
0 60 Alle

Fahrstrelfen fir Detektoren

;61| Juergens

K 2 S
Nicht_Auswerten

0 ¢ 0
Anforderung | Nichl_Auswerten 0 o} 1]
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0
Anforderung | Nicht Auswerten 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 9 ]
Anforderung | Nicht_Auswsarten Q 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerien ¢] 0] 0
Anforderung | Nicht_Auswerten Q 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerlen Q 0 0
Anforderung | Nichi_Auswerten Q 0 0

R. Jilrgens

Sitraffic Office

Versions 1.1.1

07.11.2018 13:53:34

© Siemens Mobility GmbH

MO RC-DE WEST EN

Seite

4.2+




Heinsherg 15730  Karl-Arnold-Strafe / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)
phalton | Loschuablt sudubeaiin | Verseaer i Shefiedt |

Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0

Anforderung | Nicht_Auswerien 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerlen 3 Q 1] 0
Anforderung | Nleht_Auswerten Q 0 v} 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten a 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 1] 0 0
Anforderung | Nichi_Auswerten 0 1] 0 0
Anforderung | Nichl_Auswerten 0 o] 0 0
Anforderung | Nichl_Auswerlen 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 Q
Anferderung (| Nicht_Auswerten o] 0 0 c
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswartsn 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 Q Q

M BAESEATRN
2 | Anforderung | Anfordaru

ng

AR R
i

R. Jiirgens

“gg 23

td ES

7ol 7.7

T

] by Rset]

e

Funkiion 2} Strverhalton 1 E8seholl | Salboai | | Shepeeic

1_1 | Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerien 3 Q 0 0

e 3.3 Anforderung | Nichf_Auswerlen Q Q 1] 0
HEX] Anforderung | Nicht_Auswerten Q 0 5 0
i 5.5 | Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
g 166 | Anforderung - | Nieht_Auswerten Q 0 5 0
Anforderung | Nicht_Auswerlen 3 o] 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0 0
Anfordarung | Nicht_Auswerlen 0 0 3 0
Anforderung | Nichi_Auswarten 3 0 0 a
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 3 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0 0
Anforderung | Nichl_Auswarten 0 0 0 0
Anforderung | Nichi_Auswerten 0 0 5 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0 0
Anforderung | Nicht_ Auswertan 0 0 Q 0
Anfordsrung | Nicht_Auswertan 3 0 ] 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 q ] 1]
Anforderung | Nicht_Auswerten 3 0 0 0
Anfarderung | Nicht_Auswarten 0 0 3 4]
Anforderung | Nlcht_Auswerten 0 Q 0 0
Anferderung | Nicht_Auswerien g Q 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten Q 0 0 0
Anferderung | Nicht_Auswerten 0 3} 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerlen o} 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerlen 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 0
Anforderung | Nicht_Auswerten 0 0 0 Q

Sitraffic Office

©® Siemens Mobility GmbH

MO RC-DE WEST EN

Versions 1.1.1 07.71,2018 13:53:34



Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Bemessung

a | siarvernaiien; t| Rofe siLi We it

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerten 0 0 30

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerten 0 0 60

DYN_LS LU | Nicht_Auswerten 0 0 30

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerlen 0 0 50

DYN_LS_LU ; Nicht_Auswerten 0 0 40

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerten 0 1] 30

DYN_LS_LY | Nicht_Auswerten 0 0 30

DYN_LS_LU | Micht_Auswerien 0 0 30

DYN_LS LU | Micht_Auswerten 0 0 50

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerten 0 0 30

DYN_LS_LU | Nicht_Auswerten 0 0 30

DYN_LS_LY | Nicht_Auswerten 0 0 30
i
i
i
i
i
|
i
!
!

R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
@ Siemens Mobiiity GmbH MO RC-DE WESTEN Seite 4-4-




Heinsberg 1003 Karl-Arnold-Stral8e / Ferdinand-Porsche-Stralle

Zwischenzeitmatrizen \ ZZ 1

Nr [ Name | Kurzname | Beschreibung | FM | 2B | Bestimmung | Gepriit vor/am | GVISIM/(SiSi) | SrZZ | VA(SDM) | Uberwachungsart
1] Z21 ZZ1 FM1|ZB 1| EFFEKTIV GV ZZ-Matrix 1 0 0
% rlau|lwle|lw]|o|n]o|la|E|E]|R|R2
r.SG 5 &
g g | m ||~ |N|= |
(el ||||alalalam
1 Ki| |7 8 4 10 4 10
2 K28 | |5 4 s 8 5 8
3 K3 8| |7]s8 10 4 10 4
4 K| 6 el |e 8 5 8 5
5| K1DIAgn 7la|efl | [4]s a8
6| K1DIAge %4
7 F11] 12 8 12 ki
8 Fiz[ |14] [11]13 E
9 F13| 7 11 FE
10 Fia| 1] |14 &1
1 B/ 12 8 12 5
12 B12| [1a| |[11]13 &
13 B13| 7 1
14 Bl [11] [14 [

r. 8G = riumende Signalgruppe, e. SG = einfahrende Signalgruppe

letzter Bearbeiter / letzte Anderung = Paters, A. [ 15.10.2018 10:56:48

angeordnet: p)
; QA1 J0A
reinsberg, den inmﬁw Z J

Stadt Heinsberg
Der Blirge tstﬁr

o . Sl et
(‘ffn Henruk/Mallenkamp 7ﬂ
N A NP

Peters Sitraffic Office Versions 1.1.1 15.10.2018 10:58:32
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Strafe - (BSTHS1003)

Einschaltprogramme \ EP 1

Lfd.Nr. [ O-Nr. | Name | Kurzname | Beschreibung | Dauer | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | TK
1| 1] ep1 EP1 28| zz1
Nri TK| Signalgruppe | o e T1] 12| T3] T4| T5] T6
1] 1 K1 e e ——— | 14
2] 1 k2 =" s ol 3
3] 1 K3 e e EE— | 14
4] 1 K4 == T 0| 3
51 1] KiDidgn |BE e ————
6| 1 KiDlAge | t——ree—] I 14
7] 1 F11 - ——— o 0
B i F12 e s | 0 | 14
9| 1 F13 =< . e 0
0] 1 F14 e | 0 | 14
ul 1 Bi1 e
12] 1 Bi2 e —— | 14
13| 1 B13 —
| 14] 1 Bl4 e e 14 [ [ [ ]
Il:l ' 'I[EI ' JrCI )
B - Gruen T = Dumied T s Rat = =Galt = GaBi_THs
frr et F
| Signakicherung | '.LL| , 3
ZZ Uberwachung I 7 i § i : 0
Sondereingriff 1 ' M 3
a 10 20
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-StraBe / Ferdinand-Porsche-Strale - (BSTHS1003)

Ausschaltprogramme \ AP 1

Lfd.Nr. | O-Nr. | Name | Kurzname | Beschreibung | Dauer | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | TK
1 1] AP1 AP 1 29| zz1
Nr)] TK] Signalgruppe |p L 2 Ti| 12| T3] T4| T5| T6
1] 1 (| —— 5 14
2] 1 K2 BN T T il [ 28
3] 1 K3 —— . ——— [ 14
4] 1 K | e teeretereeter M | 26
i E? KIDIAgn |
6] 1 K1DIAge | piliniGiniiiitstiiiiin i< [ 27
A W Fil G T S B ' 28
8 1 Fi2 14 28
9 1 Fi3 28
10 1 F14 14 28
]l a B11
12 1 Bi2 14
13 1 B1i3
14l 1 B14 1l 1 1 © 1
| = Gruen T = Dunkal =wamn = Gedl_1H2
_ e
Signalsicherung 1 ; | : | . b ] 28
2Z Uberwachung . i f ; i ) Il 1] 28
Sondereingriff | , | . | | 28
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strae / Ferdinand-Porsche-Stralie - (BSTHS1003)

Signalprogramme \ SP 1

€

Lfd.Nr. | O-Nr. | Kurzname | Name | Beschreibung SteuergeradtefachNr. | Art | Versalz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP| AP

1 1 SP1]| SP1 as 1]5G 0 ZZ1 O|EP1]|AP1

Lfd.Nr. | @Point-in-time values based on

1 Q
Signalgruppe | o 10 @ s | ¥ o B -.a[“. o ] a0 . TFA1]TFE1|TFD1|RES
K1 w: e m———— "*. 66 | 26 | 45 | 35
K2 e Tae r it ves s Ve "SRR RE PN T wa ) 50 | o [
K3 e | 66 | 32 | 51 [41
K e ra o et e ——— et ad | sn | g4 [0
KiDAgn | ———— e Db e { e | &} @
KIDIAge | |FTEILITTT 1T sl 1T o 1111/ /86401 1 11| [ 65 _| 40 | 60 | 59
Fi1 B e, M S S e acis ‘42 | 54 | 12 | 4
Fi2 P e e s s pn ey s : 66 | 14 | 33 |24
£ SR L., M— 42 |54 |12 |4
F14 - : —— e, — 66 | 5 | 24 |15
il e rovu B TS ———— ——————one—=——— | 42 [ 54 [ 12 | 0
B12 o : — 66 | 11 | 30 |16
B13 o : 42 [sa[12]1
= S e e
FREE - .
B - Gruen e m Dl T pe—
0 oo B
AZP - &S
GSP-Bereiche ez 1]
letzter Bearbeiter / letzte Anderung = Kutz, R. / 22.10.2018 14:44:35
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53.34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Stralle / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

Signalprogramme \ SP 2

Lfd.Nr. | O-Nr. | Kurzname | Name | Beschreibung | tU | SteuergeritefachNr. | Art| Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix| ZWD | EP| AP
2 2 SP2| 5P2 a5 2|8G ] ZZ1 O|EP1]|AP1

Lfd.Nr. | @Point-in-time values based on

2 o
Signalgruppe | o 0 E n w0 0 w0 o 80 TFA1|TFE1|TFD1|RES
K1 ; 14 | 45 |35
K2 46 | 16 [11
K3 20 | 51 |41
K4 46 | 16 | 11
K1DIAgn 0 0
KiDIAge 28 | 60 |59
F11 42 | 12 | 4
F12 5 36 | 27
F13 42 | 12 | 4
F14 79 | 25 |16
B11 42 112 |0
B12 2 33 |19
B13 42 12 1
B14 76 1 22 | 8
| - oruen
EZP
AZP
GSP
GSP-Bereiche
letzter Bearbeiter | letzte Anderung = Kutz, R. [ 22.10.2018 14:44:55
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Stralie - (BSTHS1003)

Signalprogramme \ SP 3

Lfd.Nr. [ O-Nr. | Kurzname | Name | Beschreibung | tU | SteuergerétefachNr. | Art | Versalz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix| ZWD | EP| AP
3 3 SP3| SP3 85 3|5G 0 ZZ1 O|EP1|AP1
Lfd.Nr. | @Point-in-time values based on
3 0
Signalgruppe | o N = b 0 s 60 i [ TFA1|TFE1|TFD1|RES
Ki = : : 29 | 45 [35
K2 61 | 16 |11
K3 35 | 51 |41
K4 61 | 16 |11
K1DIAgn 0 0
KiDIAge 27 | 44 |43
F11 57 | 12 | 4
F12 14 | 30 [ 21
F13 57 | 12 | 4
F14 ] 25 | 16
B1il 57 112 | 0
B12 11 | 27 |13
B13 5718 |1
B14 6 22
- oruse
o 1o el o a0 50
A ] . - Y L O
p || o S s 76
| e e 76
GSP ; : - ' j 76
| ! I i R SR B e
GSp-Bereiche | o Teo TT—wr 7| £ o oy
letzter Bearbeiter / letzte Anderung = Kutz, R. / 22.10.2018 14:41:47
R. Jirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Stralle / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Signalprogramme \ SP 4

Lfd.Nr. | O-Nr. | Kurzname | Name | Beschreibung | tU | SteuergerétefachNr. | Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix| ZWD | EP| AP
4 4 SP4| SP4 60 418G 0 ZZ1 O|EP1|AP1

Lfd.Nr. | @Point-in-time values based on

4 (1]
Signalgruppe TFA1|TFE1|TFD1|RES
K1 |42 | 5 | 23 |13
K2 18 | 34 | 16 |11
K3 42 B 26 | 16
K4 18 | 34 | 16 | 11
K1DIAgn 0 0 0
KiDIAge 41 | 16 | 35 | 34
F11 18 | 30 | 12 | 4
F12 42 3 21 |12
F13 18 | 30| 12 | 4
F14 42 3 21 |12
B11 18 | 30|12 ]| 0
B12 42 0 18 | 4
B13 18 | 30| 12 |1
B14 42 0 i8 | 4
N - Gruce T = Dunkel f—— o1 = Galb | = GaBi_iHz == < Rotgaib
— .'|°.,..1..-,.'|°. - -T. preperrreri .-..T. 4 '.'1
e ! FORSRT SSTOR A e 22
AZP o : 49
| SO SN SEUET DU PIICE SUDUN TNOUE DOU. | RIUOL SO
GSP i OvEPe] ECFUPRP) SNy DICUNL SONDWE| LUPRre R .ﬁ..;\.nl‘..\..l,.‘..‘_:l 49
GSP-Bereche | B9[] | [l &% A
o 0 P 3 a0 50 o
letzter Bearbeiter / letzte ﬁndorung = Kutz, R./22.10.2018 14:45:09
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Signalprogramme \ SP5

Lfd.Nr. | O-Nr. | Kurzname | Name | Beschreibung | tU | SteuergeritefachNr, | Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix| ZWD | EP| AP
5| s sPs5| SP5 60 5|SG 0 2z 1 0|EP1|AP1
Lfd.Nr. | @Point-in-time values based on
5 0
Signalgruppe | s w 20 B S = w |TFA1|TFE1|{TFD1|RES
K1 —— e re—| 42 | 5 | 23 [13
K2 T e——— ‘18 [ 34 | 16 [ 11
K3 — — T e— 42 | 8 | 26 [16
K4 e Te—— cee——1 18 | 3¢ | 18 11
KiDIAgn | — ' s el BT (I
. 1 } t ‘ + ————— f f i
K;l DIAge | i a_l:lf:___m___“__l__.__‘f‘_.—'-—u—-l—Dqu——-:_j—'___l, [t ([ 41 | 16 | 35 |34
F11 . | e 0] ] @
F12 ; ; ' (42 3 [ 2112
Fi3 x 18 | 30| 12 [ 4
F14 42 | 3 | 21 |12
Bil 183012 0
B12 42 | 0 | 18 | 4
B13 18 [ 30| 12 | 1
B14 42 | 0 | 18 | 4
B - creen PN - Ret-Gein
EZP 49
AZP 49
GSP 49
GSP-Bereiche
letzter Bearbeiter / letzte Anderung = Kutz, R. / 23.10.2018 09:52:26
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsherg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-8irale - (BSTHS1003)
Phaseniibergéinge
Lfd.Nr. . Name “-Kurzname Beschrelbung | iL | VonPhase NachPhase | O-Nr. GV [O-Nr; V_A TK ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrlx | Geproift
1 PH1--PH2 PH1->PHZ | Quelle: Phasenfolgeplan | & PHA PH2 i 1 ZZ1
2 PH1->FH3 PH1->PH3 | Quelle: Phasenfolgeplan | 3 PH1 PH3 2] 1 771
3 PH1->PH4 PH1->PH4{ Quelle: Phasenfolgeplan | & PH1 PH4 3| 1 2Z1
4 FH1->PHE PH1->PHS | Quelle: Phasenfolgeplan | 3 PH1 FHb 4 1 ZZ1
5 PH2->PH1 PH2->PH1 | Quelle: Phasenfolgsplan | 13 PH2 PHA 5| 1 ZZ1
8 PH2->PH3 PH2->PH3 | Quslle: Phasenfolgeplan | 14 PH2 PH3 6 1 ZZ 1
7 FH2-»PHS PH2-»PHS | Quelle: Phasenfolgeplan | 14 PH2 PHS 71 1 ZZ1
8 FPH3->PH1 PH3->FH1 | Quelle: Phasenfolgeplan | 4 PH3 PH1 87 1 ZZ 1
9 PH3->PH2 PH3->PH2 | Quelle: Phasenfolgeplan | 12 PH3 PH2 9] 1 ZZ1
10 PH3->PH24 PH3->PH4 | Quelle: Phasenfolgeplan | 12 PH3 PH4 101 1 ZZ1
11 FH4->PH1 PH4->FH1 | Quslle: Fhasenfolgeplan| 8 PH4 PH1 ") 1 2Z 1
12 PH4->PH3 PH4->FH3 | Quelle: Phasenfolgeplan | 10 PH4 PH3 12 1 ZZ1
13 FH4->PH5 PH4->FHS5 | Quelle: Phasenfolgeplan | 10 PH4 PHE 13 1 ZzZ1
14 PH5->PH1 PH5->PH1 | Quielle: Phasenfolgeplan{ 4 PHE PH1 14 1 ZZ 1
15 PH5-»PH2 PH5-=PH2 | Qualle: Phasenfalgeplan | 8 PHS PH2 5] 1 ZZ 1
16 PH5->PH4 PH5->PH4 | Qualle: Phasenfelgeplan | 8 PHS PH4 6l 1 ZZ1
17| PH22->FPHZ2b PHZ2-»PH22k | Quelle: Phasenfelgeplan | 3 PH22 PH22b 17 1 ZZ1
18| PH23-»PH22 PH23->PH22 [ Quelle: Phasenfclgeplan | 8 PH23 PH22 18( 1
19 | PH23->PH22a PH23->PH22a | Quelle: Phasenfelgeplan [ 12 PH23 PH22a 19} 1 ZZ1
20| PHR2Za->PH22 PH22a->PH22 | Quslle: Phasenfelgeplan| 8 PH22a PH22 201 1 ZZ1
21| PH22B->PH23 PH22k->PHZ3 | Quelle: Phasenfolgeplan [ 10 PHZ22b PH23 21| 1 ZZ1
22 PH1-»PH22 PH1->PH2_52 | Quelle: Phasenfolgeplan | 3 PH1 PH22 221 1 zZA1
23 PH2->PH22 PhalUeh 52 0 PH2 PH22 23] 1
24 PH3->PH22 PH3->»PH2_52 | Quslle: Phasenfolgeplan | 12 PH3 FH22 241 1 ZZ 1
25 PH5->PH22 PH5->PH2_52 { Quslle: Phasenfolgeplan| 3 PHS PH22 251 1 ZZ 1
26| PH22->PH2 PhaUeb 52_52 0 PH22 PH2 26( 1
27| PH22a-»PH2| PH22a->PH22_52 | Quelle: Phasenfolgeplan | 8 PH22a PH2 27 1 ZZ 1
28| PHZ2b->PH1 PH4->FH1_52 | Quelle: Phasenfolgeplan| 8 PH22h PH1 28] 1 Z2Z1
29| PH23-»PH2| PH23->PH22_53 | Quelle; Phasenfolgeplan | 12 PH23 PH2 29] 1 ZZ1
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Ausschaltiibergang | SY-/FO-Kennung(EPS)
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine
Keine

1(5s) AR 2(3s) FHI->RB 3(5s) PHI->FH 4 (%) PHI-=P
Signalgruppe B 121|122 » :

K1 T T e— | 4 = —

13 4 )

4 i —
KIDAQn S e e
KiDiAge 4 S

Fi1 _‘—

F12 1 !

F13 =

Fid 1 —

B11 )t-__l

B12 1 : _::-<L;:>-c:

B13 ::;:—d::__n

B IR —

o o ]
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

5(13s) FH2->FH1 6(1ds) FHE->FHD 7(14s) A2->A5
m o 0 1£1] 1. o 0 1LY 1 [ 0 [Fail!
Ki_ | m—— 0 - (4] | ——
K2 . - m_f " 13 —— | 13
K4 —— 13
KiDAgn —
KiDAge L — 13
Fi1 N
Fi2 y 0
F13 g
Fl4 | 0
Bi1 —
812 0
B13
B4 0
8(ds) FHB->AH! 9(125) HB->AR 10 (125) PHO->FHA
Sondguppe 0 TZI[T o w 121722 o w0 T
T | s SR e e (1] | e — | 11
R | m——— (0] | e—————— 4] | e—-———— | 4
Q| — 1 s e S B, | ]| | S 1
= i 2t v o
KIDhg | <
KDAg | > e ——
Fi1 -_— | (
I e oo
Fo__| m——— 0
Fid 3 b
Bi1 — |
Bi2 e e e
B3 | M | 0
B | o< ——
o
()= bedingtes Schalten
11 (8s) PH->PHI 12(10s) FH4>RB 13(10s) FHH>RE
Signalgruppe [ TZ1|T22 o 21T 8w Z1
Ki_ | ——— T || T (0] | ———
D s TR . reem— ] |~ —
| ————— — 0] | memmmy—r===————
KiDIAg o ' '
KiDAge | |11 9
Fi1
F12
F13
Fl4
Bi1
Bi2
B13
Bid
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34

© Siemens Mobility GmbH MO RC-DE WEST EN Seite 9-3+



Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

14 (4s) AHE->FHI 15 (8s) FHE->FH2 16 (8s) FHE->FHA 17 (3s) Pr2->R-2
Sgreguppe o 1Zi[1 Zifi i A
O e s —————— | 7 0
0| —— [0 i-s—*—— 0 0
(3 — 7 7
T e m— u o
K1DlAgn ><>—’\"}-—-:;'
KiDiAge ><><>-—-=:: 7 7
Fi1 h :
I b vow B [0
F13 G
Fid . : ) 0
Bl |
B2 | << 8 0
B13 5—{}{}{
B14 ;:.<¢><;—_-;...=: B i [0
{]~hsdng|es3:l‘aﬂa‘1
18 (8s) PHR3->FH22 19(125) FHE3->FH2a 20 (8s) PH2a->PH2
Signalgruppe o TZ1 o ] T2 T2 0 TZ1
K1 e — | 7 S i — (1] | —————— —
K3 I__-l_i_"-l— T : ,-—] 7
KiDiAgn —— e ——
K1DAge ﬁ{?-f;—-‘;*; | 7 :}-{(L_:“.-n:::'—||l'|llf
Fi1 ; 0 bl |
F12 8 o — | §
F13 0 e :
Fl4 8 “—|
B11 0 ><:¢;:=-<“::—=:
B12 8 T e —— | §
B13 0 _;::-:‘:‘;-q::::::--i
B4 || 8 T R SRS
2 (5s) PHi-FH 52 2 (0s) Pralkb 52

" iz i
i — | E’-—

4 i & Sy
‘:::-:::‘:' = -—-‘{_"‘__}-—q___""‘_' e e
><;1: AR

R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

24(125) R3>AH 52 2 (8) A5>F. R 26105} ek 52_52
Sgnalgruppe o w0 121|122 0 121|122 121[127
K1 — e e — | 11 ——r — | 7 T O
ke | mmem—"—- T (4] | ——— 0 o
K3 i — | 11 " — | ] ] (5 s
| = A ——— g -
KiDAgn | = e TS e
KiDAge | =il [1] | <=t [7] 1 i
Pl [ 0| | e ﬁ Y
Fiz_ | = o | 12| | o — 0 | — —
F3 | T T 0 ———— ' .
Fi4 A — -]:— 4] | f— i—‘—'- 8| | — h_
BT | - ———— [ ( < S
B2 | e e —) | 12 e e N | P D T
BIZ |mmmm—— ——— 0 o S —
Bl | e e —— | 12 ><¢:-=:::-_ 8 NS Y T
()= bedingtes Schallen
27 (8s) FHzZa->FHR2 52 28(8s) Fré->FH_R2 29 (125) ArE3>FH2 53
Signalgnupoe e . TZA[T o . 1Z[T o w 121|122
D | —— || i |
K2 ; e i T TN — [ 4
K3 O | o —
K4 ,,_’.-.u---u.—’ Il—. 3
KiDAgn — s
KiDiAge 8 =m0 | 1
Fi1 T s
Fi2 e e e | 12
F13 -_— 0
Fld = — | 1
Bi — T
Bi2 e e 12
B13 : : : Frzri] — ——0
Bi4 _—|_| e ::=-<::=~-=5Fﬁ— 12
(Fbsti@%mm
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Anlage 1.1

Grundlage flir den Entwurf der Knotensteuerung war der Lageplan des Bauentwurfes fiir
die vorgesehene Anbindung des Gewerbegebietes an die Karl-Arnold-Strafe.

Da zu den zu erwartenden Verkehrsbelastungen des Knotenpunktes keine Angaben vorlie-
gen, wurde die Griinzeitverteilung so vorgesehen, daf} die Fahrzeugpulks im Zuge der Karl-
Arnold-Strafle (K 5) entsprechend den Leistungsfihigkeiten der benachbarten Knotenpunkte

- Karl-Amold-SiraBe (K 5) / Rampe zur B 221n und
- Karl-Arnold-Strafie (K 5) KampstraBe

koordiniert abgewickelt werden konnen (bei Festzeitsteuerung). Auf dieser Basis ergibi sich
fur die Zufahrt vom Gewerbegebiet kommend eine maximale Leistungsfihigkeit von ca. 200
Linksetnbiegern (Richtung Dremmen) und ca. 300 Rechtseinbiegern (Richtung Unterbruch).
Hierbei wurde angenommen, daB die fir die Gegenrichtung angesetzte Griinzeit von 8 s
ausreicht bzw. nicht voll ausgenutzt wird und nennenswerte Abflulbehinderungen durch
parallel laufende FuBginger und Radfahrer nicht auftreten, |

Die entworfene Knotensteuerung sieht folgende Betriebsarten vor:

a) Festzeitsteuerung (als Notsteuerung)
b) teilverkehrsabhiingige Steuerung (TVA - Steuerung)
c) vollverkehrsabhiingige Steuerung (Allrot - Steuerung)

Die reine Festzeitsteuerung soll nur als Notsteuerung zum Einsatz kommen, wenn die teil-
verkehrsabhéngige Steuerung nicht eingesetzt werden kann (Detektorausfall etc.).

Die Festzeitsteuerung bildet jedoch auch die Grundlage fiir die TVA - Stenerung, Bei
dieser Steuerungsart konnen die Griinzeiten der einzelnen Kfz.-Signalgruppen in Abhingigkeit
von den aktuellen Verkehrsbelastungen und nach Mafgabe der entsprechenden Vorgaben
(TFX - Zeiten, maximale/minimale Griinzeit etc.) verlingert oder gekiirzt werden. Hierdurch
wird erreicht, daB auf die auch in den Verkehrsspitzenstunden auftretende
Belastungsschwankungen bedarfsgerecht reagiert werden kann.

EBL._GEWE.DOC
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Fir die TVA - Steuerung ist folgende Phaseneinteilung vorgesehen (s.a. Anlage 1.5.1):

Phase I
Phase II
Phase I1I
Phase [Ia
Phase I1b

nicht benutzt
SGKI1,K3,B/F 12, B/F 14
SGK2,K4, B/F 11, B/F 13
SGKI1,DIAK 1L, BFF 14
SGK3

Bei TVA - Steuerung werden i.a. nur die Phasen II, I und IIb geschaltet.

Bei entsprechendem Verkehrsbedarf kann die reine Bedarfsphase

Phase Ia

(mit Diagonalgriin fitr den Linksabbieger der Zufahrt 1)

eingeschoben werden bzw, die Phase IIb (Zugabezeit fir den Linksabbieger der Zufahrt 3)
verlingert werden. Die entsprechenden Steuerungsparameter (TFX - Zeiten, TX - Zeiten etc.)
und die Steuerungslogik sind in den Anlagen 1.5.1, 1.5.3, 1.5.4, 1.5.5 sowie 1.6.4 enthalten.

A)  Feste Schaltpunkte

1) Beginn der Nebenrichtung (Phase III) zeitlich fest,
zB. in ST zu Sekunde %3,
Griinbeginn fiir K2, K4, F11, F13, B11, B13
2) Grimende der Fulgéinger fest,
zB. F11/F13 (Sekunde S %n S1)
B11/B13 (Sekunde $%in S1)
3 Griinende der Signalgruppe K3 fest,
zB. in S1 bei Sekunde 3.2
4.)  Grinende F12/F14 (Sekunde#¥/fj und B12 / B14 (Sekunde¥7/2)

B) Yariable Schalipunkte Planung geandert
Biemens Maobility GmhH

1) Grinende K1 (Zugabezeit fiir Linksabbieger zum Gewerbegebiet)

MO RC-DE WEST EN

Bearb,; Jiirgens

Datum: & T7 IF |

zB. Grinende in S1 von Sekunde 17 bis .2 &

ERL_GEWE.DOC
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2) Griinende K2 / K4
zB. in S1 von Sekunde §"#bis ¥ {mogliche Verldngerung der Nebenrichtung in S1
damit =8s)
3) Aus Punkte 2 resultiert
Grinbeginn K1, K3, F12, F14, B12 und B14 in $1 zwischen #£¢'und 7.2

Eféﬁung Qéﬂndert
Slemens Mobillty GmhH

C) Einschub der Phase Tla MO RG-DE WEST EN

Bearb.: Jlrgens

Daum: P 727%rr |

Wenn Phase 1Ia eingeschoben wird, soll das Ende der Phase III nicht vferiindert werden,
Die Phase ITa wird mit 5 s Griinzeit und eventueller Griinzeitverlingerung eingeschoben,

Die Griinzeitbemessung fiir die TVA - Schaltung erfolgt tiber die Detektoren D(12, 14,
17,31, 34, 21, 23, 41 und 43) .

sabhéngige Steuerung in Form der Allrot - Steuerung soil nur in verkehrs-
schwachen Tageszexten und nachts zum Einsatz kommen. Die Phaseneinteilung wurde daher
diesen speziellen Vorgaben angepaBt: In verkehrsschwachen Zeiten sind keine Sonderphasen
flir Linksabbieger erforderlich, dagegen kénnen die Grundphasen auch ohne die FuBgiinger ge-
schaltet werden (deutliche Verbesserung der Steuerungsflexibilitat), da in den verkehrsschwa-
chen Zeiten nur selten Fulgingerverkehr vorhanden ist. Fir die Allrot - Steuerung wurde da-

her folgende Phaseneinteilung gewihit:

Phase 1 Allrot

Phase I SGK1, K3, BfF 12, B/F 14, (K1 DIA, Gelbblinken)
Phase III SGK2, K4, B/F 11, B/F 13

Phase IV SGKI1, K3, (K1 DIA, Gelbblinken)

Phase V SGK2, K4

Beim Allrot - Betrieb kann grundsitzlich zwischen allen Phasen geschaltet werden, aufler
von den Phasen II nach IV {und umgekehrt) bzw. Il nach V (und umgekehrt). Wenn die Pha-
sen IV und V (ohne FuBginger) laufen, darf nicht in die Phasen IT bzw. 1II geschaltet werden
(parallel laufende FuBginger wilrden zugeschaltet), wenn dagegen die Phasen I bzw. III
laufen, ist eine Schaltung in die Phasen IV bzw. V nicht erforderlich, da bei entsprechenden
Kfz.-Bedarf die Freigabezeiten der Kfz.-Signale verlingert werden (die Freigabezeiten der
FuBgénger jedoch nicht).

Bei der Allrot - Steuerung sollen die Kfz.-Gruppen grundsétzlich mit 5 s Versatzzeit fiir
die Hauptrichtungen (Anforderung an den Schleifen D 13, 15, 32) und 3 s Versatzzeit fiir die
Nebenrichtung (D 21, 23, 41, 43) auf Griin geschaltet werden. Hierdurch wird eine
Beschleunigung der Fahrzeuge aufgrund zu zeitiger Griinanzeige vermieden, Liegt eine Kfz.-
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Anforderung direkt an den Haltelinien vor (aus Grundstiickszufahrten eingebogene oder
"hdngengebliebene" Fahrzeuge), sollen die genannten Versatzzeiten entfallen (Versatzzeit =
0s). Grundsitzlich soll die Griinzeitbemessung flir den Kfz.-Verkehr nach Ablauf einer
Basisgriinzeit von 5 s einsetzen, bei Vorliegen der entsprechenden Abbruchbedingungen kann
die Phase danach abgebrochen werden. Werden die FuBginger mitgeschaltet (Phase II und
ITT), verlangem sich die Basisgriinzeiten der Kfz. entsprechend.

Wird eine Phase abgebrochen und unmittelbar danach wieder angefordert, und fordert kei-
ne andere Phase an, so soll die abgebrochene Phase nach 5 Sekunden (3 s Gelb+ 1sRot+ 1 s

Rotgelb) wieder auf Griin geschaltet werden.

Bei Folgeanforderungen soll in der laufenden Phase die Griinzeit ab dem Zeitpunkt der
Anforderung an den o.g. Schleifen um 6 s (Hauptrichtung) und 3 s (Nebenrichtung) in den
entsprechenden Zufahrten verlangert werden.

Dies entspricht Progressionsgeschwindigkeiten von

v prog. = f—;” = 12 m/s (= 43.2 km/h)
v prog. = 351—:1 = 7 m/s (=252 km/h)

fur die letzten Fahrzeuge von Hauptrichtung bzw. Nebenrichtung. Die Phase soll abgebrochen
werden, wenn nach Ablauf der Basisgriinzeit die Grenzzeitliicke an den Bemessungsschleifen
D 12, 14, 17/D 31, 34 /D 21, 23 / D 41, 43 iiberschritten wird und in den Hauptrichtungen

(D 13, 15/ 32) keine Folgeanforderung vorliegt.

Fiir die einzelnen Kfz.-Signalgruppen werden im Allrot - Betrieb folgende maximale Griin-
zeiten festgesetzt.

Signalgruppe tgr. max
K1 ?ﬂ B verkehrstechnisch gepn‘jf'l .
K2 920 Hemqtprq den, 1 o h’ :J(
K3 jo
K4 20
DIAK IL 10

Die maximalen Griinzeiten kénnen tiberschritten werden, wenn die laufende Phase noch
Bedarf meldet und gleichzeitig keine andere Phase angefordert hat. Die maximalen Griinzeiten
wurden relativ gering angesetzt, um zu verhindern, da die Wartezeiten fiir den FuBgangerver-
kehr den in der RiILSA empfohlenen Wert von 60 s iiberschreiten. SR

vminird

r‘i NS '.:'JS in ?A AA 3}

__Plﬁung geandert
Siemens Mobility GmhH r /
MO RC-DE WEST EN L Al |
ERL_GEWE.DOC pawm; P.272. 7F 1A (U { /
Bearb.: Jirgens L_ b -




Phaseneinteilung bei TVA-Steuerung

Phase II SG K1, K3, R/BIF12, RIBIF 14 , A7 /4

Phase III SG K2, K4, R/IB/F11, R/IBF 13
Phasella SG K1, K1DIA, R/B/F 14
Phasellb SG K3

Phasenwechselschema bei TVA - Steuerung

1T 22/

i

Sifft) .
Aljjfau ,étw._.j

IIa(2 %)
(Vorgabe)

verkenrstechnisch gepriit

Heinsberg, dan.1. 3. 1 J 97

/A

(Zugabc,
DIPL-ING. G. BUCKER Anlage: 1.5.1
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.: 02471/46 12  FAX 48 31
STADT HEINSBERG bearbeitet Biicker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-Strale (K 5) / Gewerbegebiet | Patum e 107
Planung geandert

PHA_GEW2.DOC

Siemens Mobility GmhH
MO RC-DE WEST EN

Dawum: &£ 77 24F
Bearb.: Jurgens




Abbruchbedingungen fiir Anforderungsbedingungen fiir Phasen
laufende Phase gewiinschte Phase wechsel
von nach
B1 TF3 < TFX < TF4 A1 BLZ D34 > T1 II | IIb
B2 TFX = TF4 A2 Zwangsabbruch I | IIb
B3 TFX > TF2 A3 2wangsabbruch [Ib | III
B4 | TFE<TFX<TF6 AGrin F11/13>T4 | A4 |DAv11v12v14v13visviey | III II
NZLD(ME1 A43 A21)>T11 17v3v31v32v33v3id)
v BIF (12 v 14)
B5 TFX > TF5 A5 BLZ D17 > T8 III | Ila
B6 | GrinK1DIA>T9AZILD17>T10v | A6 A4 Ma| 1I
Griin K1 DIA =T15
B7 TFX = TF6 A7 Zwangsabbruch I | 1

Pk

veinehistechinisch geprui

M..dﬂnj} He‘msbc‘,g'den1.,3._.]:|...9?

[ )

s

L
I A
b -

/7

f
-

3¢

Knoten Karl-Arnold-Strale (K 5) / Gewerbegebiet | Datum M 1907

DIPL.-ING. G. BUCKER Anlage: 1.5.3
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.:02471/4612  FAX 48 31

STADT HEINSBERG bearbeitet Blcker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.;

ANF_GEW2.DOC
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FluBdiagramm TVA-Steuerung

]

Phase IIa"

=
-

Y

B6 =1

—— g ——>

f

nein

il

-

y
B3=1
I

nain

(—

FLU_GEW1.CDR

“Phase IIbH

PO 21.2

Y

PU223

Phase II

\

Phase III

2.40..3%.

Y

Phase IIb

yerkehrstechniscn gepiiit

Hems?denl.

11.97

DIPL- ING. G BUCKER

INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

Anlage : 1.5.4
TEL. 02471 /4612 FAX 4831
. ) Blatt Nr. : 1
STADT HEINSBERG bearbeite! Biicker
Signa”siemng eingegeben Schaafl Knoten Nr. :
Knoten Karl-Arnold-Strale (K5) / Gewerbegebiet _— ——
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” Phase III ||

FluBdiagramm TVA-Steuerung

Y

Phase Ila

FLU_GEW2.CDR

DIPL- ING. G.BUCKER

Y

Phase 11

verkehrstechnisch gepriit

:“: &in ]
A5=1 |—p—> B5=1 e—> PU3.21
|
nein
Y
B7 = 1 jo PU 3.2
[ [}
nein
¥
B4=1 ja—a A4=1 ja
I' n II
¥ |
' Q/-!'-)ﬂod: :{)T

rieinsberg, den, 1

LI 9f

INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

Anlage : 1.5.4
TEL.02471 /4612 FAX 4821
. » Blatt Nr.: 2
STADT HEINSBERG babal) | e
Signa|i$iemng eingegeben Schaaf Knoten Nr. :
Knoten Karl-Arnold-StraRe (K5) / Gewerbegebiet o ——




Bestimmmungstabelle , TFX - Werte fiir TVA-Steuerung
Knotenpunkt: Karl-Arnold-StraBe / Anbindung Gewerbegebiet

3F

Phasen-
TEX Bedeutung S1 S2 S3 S4 wechsel
- Beeinflussung K
TF2 KZP Abbruch (SG K3) 22 2e JI skl Ib - I
Beeinflussung
TF3 FZP Abbruch (SG K1) 77 & 27 Bp— II - Iib
Beeinflussung
TF4 SZP Abbruch (SG K1) ) ¥ o K 4 2y o II-Tb
~ . Beeinflussung
TFS FZP Abbruch (SG K4) J~2 &L " o o P III - [I/Tla
- Beeinflussung
TF6 SZP Abbruch (SG K4) L. J7 P i o mad I - II/TTa
. Q- CER 2 Ky
B/F11 tgan VON - bis z: o ‘j; ~ &y A .,.rj .p’}
y [ ] "’"a’ .
B/F13 tyon VON - bis R SRR RS,
. - - fV
B/F12 tgun VON - bis ; ;_ ;’:, {a-f; 'f; ::iwf-l
B/F14 tgun VON - bis o NN 7 £3:7
KZP = konstanter Zeitpunkt ‘ _
FZP = fruhestmaglicher Zeitpunkt Ay v iesniasy geiﬁ.‘“‘g?
A
SZP = spéatestmdglicher Zeitpunkt X Hemsberg,denl. g5

/)

[ It ) .
b o
v

DIPL.-ING. G. BUCKER Anlage: 1.5.5
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.: 02471 /4612 FAX 48 31

STADT HEINSBERG bearbeitet | Bucker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-StraRe (K 5) / Gewerbegebiet Datum Okt. 1887

Tfx_gew1

Datum:

Planung geandert

Siemens Mobility GmhH
MO RC-DE WEST EN
2778

Bearb.: Jurgens




LEISTUNGSNACHWEIS S1, S2, 83 PHASENPLAN STAURAUMBER.
12xM [ 1.2xMxU § g toge | Phasen- | maRg.
ZUFAHRT R N M N Noee x 3600 Nr. Griinzeit Lgt = mxa* BEMERKUNGEN
i erfordl. | gewahlt
Richt, Spuren PKW-E/h PKW-E/=N | PKW-E/U*N [s] [s] [s] {m]
@ I 1 vom Knoten Kampstr.
ad Amold-Stralie
g\ kommend
van Dresnien (/| 202 | 953 953 22,5 45 752 PKW-Efh
@ Planstralle g|\ 1 STS
von Siiden t 1 142 170 4 8 !
@ Karl-Arnold-Str. I 1 212 212 5 (10) am Knoten Kampstr.
g\ ankommend
Vo Mt /| 109 | 874 | 1165 | 275 55 656 PKW-E/h
@ Gewerbhegebiets- g|\ 1 212 21z 5 (e
Rataiut r 1 318 381 9 18
2 Knoten = 2711 PKW-E/h
Merkehrstechnisch gebiu
g Al 14 Q7
. AN ¥ MHeinsberg, den, b Maf, | .t. |

LEGENDE DIPL.-ING. G. BUCKER

52 159 Roetgen Rott

INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG Tel.: 02471 /46 12
= Fahrzeuglange STADT HEINSBERG bearb.: Anlage: 156
w = BM Signalisierung
LJg 85s Knoten Karl-Arnold-Strale / Anbindung Gewerbegebiet . Datum: Sept. 1994 Blatt: 1
LELGEW1.DOC T — e R Lo ——

&
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Phaseneinteilung bei Allrot-Steuerung

Phase I Allrot

Phase II SG K1, K3, R/B/IF12, R/BIF14, (K1 DIA, Gelbblinken)

Phase III SG K2, K4, R/B/F 11, R/IB/IF 13
Phase IV  SG K1, K3, (K1 DIA, Gelbblinken)
Phase V SG K2, K4

Phasenwechselschema bei Alirot - Steuerung

i |

]

W40, 3X

. K1DIA
K3

erkehrstechnisch ge

s e 3, 11, 97

b ,L‘w ~ / /4
- [ 4
DIPL-ING. G. BUCKER Anlage.l 1.6.1
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.:02471/4612 FAX48 31
STADT HEINSBERG bearbeitet | Bilcker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-StraRe (K 5) / Gewerbegebiet | Daum Maz 1907

PHA_GEW1.DOC



Abbruchbedingungen fiir Anforderungsbedingungen fiir Phasen

laufende Phase gewiinschte Phase wechsel
von nach
B2 B1 A2 R/B/F11 v R/IBIF13 I 11
B3 B1 A3 Divi1v12vi83v14v15v16v 17 v I v
3v31v32Vv33v34)
BS Grin F(12/14)>T2/T: 17 A 4) A5 keine Anforderung I I
ZLD(12 A 14 A31A34)>TTA A1 bis A4
P

ZLD17>10AD(13 A 15 32)>T16
v Griin K1 A K3>T13

B6 B5 AB A2 I1 111
B8 BS A8 A4 [1 \
B9 GrinF11 A13)>T4A 2 | A9 A5 m | I

ZLD21I A4 A43) > T v
Grin K2 AK4>T14

B10 B9 A10 A1 111 11
B11 B9 A1l1 A3 I | IV
|

24,1/13} verkehrstechnisch geprun

T} 4 Grin §72 272 A 13 lt'l 97

Gron Q7v »72F el 1) j . Heinsberg, den
)AC ke 877 » I F% D (o - AT /
Ersap A7 7 ¢ . [ s ENn F o &
A

DIPL.-ING. G. BUCKER L/, /| /glage: 1.6.2
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.:02471/4612 FAX 48 31

STADT HEINSBERG bearbeitet | Blcker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaal Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-Strale (K 5) / Gewerbegebiet | Patum g

Planung geandert
Siemens Mobility GmhH
MO RC-DE WEST EN

Datum: L. 77 7L P
ANF_GEW1.DOC Bearb.: Jirgens
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Abbruchbedingungen fiir Anforderungsbedingungen fir Phasen
laufende Phase gewiinschte Phase wechsel
von nach
B13 | ZLD(12 A 14 A3TA3)>TI A | A13 A5 v I
ZLD17>T10AD(13 A 15 32) > T16
v Griin K1 AK3>T13
B14 B13 A14 A2 IV | III
B15 B13 A15 Ad V|V
B16 ZL D(21 A 23 A 41 A 43)>T11 A16 A5 \" I
v Griin K2 A K4 > T14
B17 B16 A17 Al \" I
B18 B16 A18 A3 \% vV
angeord
Planung gedndert Heinsbsro 2. . 9y vErkRenrstacnniscn er;u -
Siemens Mobility GmhH 174 o e B
MO RC-DE WEST EN Stactt _:}_ oy Heinsberg, den. d, ..]_.1_. 97
Datum: & 'f 7 2F Dar Shatiic &N Ii V&
Bearb“ Jurgens | s .E{""\-' i '\-—r"J ¢ il
DIPL.-ING. G. BUCKER v Anlage: 1.8.2
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.:02471/46 12 FAX 48 31
STADT HEINSBERG bearbeitet Bilcker Blatt: 2
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-Strale (K 5) / Gewerbegebiet | Patum ME oy

ANF_GEW1.DOC
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FluBdiagramm Allrot-Steuerung

|| Phase I ||

A

Bi=1 pr—= Al=1 p— PU1.2 > Phase I
_ '
—nain nain
Y
A2 =1 — PU13 > Phase III
|.
A3 = a—> PU14 » Phase IV
I.
¥
A4 = Br—> PU15 » Phase V
|
|| Phase II “
wl
B5=1 —er—> A2=1 —pr—> PU23 » Phase III
_l I\BIII'I
rf— nein *
Ad=1 r—>= PU25 = Phase V
|
Y
i arehrc A 1 nen —» P 2,1 > Allrot
" | WV 9 verkenrsiechnisch geprart.
] ) o Heinsber ;den ] 3.”. g?
FLU_GEW3.CDR Der S 4 i1 é/ / /%
LA 1w frne ~J &y
<38 y S
DIPL- ING. G.BUCKER U ! p—
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL. 02471 /4612 FAX 4831
STADT HEINSBERG bearbetel | Bicker R
Signansiemng eingegeben Schaaf Knolen Nr. :
Knoten Karl-Amold-Straie (K5) / Gewerbegebiet . i
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FluBdiagramm Allrot-Steuerung

= Phase III
Y
B9 = 1 h—> A1=1 —r—= PU3.2 > Phase I
A g
nein Y
A3=1 —=»—> PU34 > Phase IV
-
¥
Ay=1 —r—= PU3.1 = Allrot
| A
.
5 nein
ﬁung geandert
Siemens AG
RC-DE MO WEST EN
>||Phase IV DaBt:an:;a.:Jiirgens
¥
B13 = 1 a—s{ A2=1 a— PU43 > Phase III
] o
r— nein +
Ad=1 —un—> P45 = Phase V
I
nein
¥
Al=1 r—= PU4.1 > Allrot
mail 2140 8% nelin A verikehrstecnnisch geprui.
f //’] et Heinsberg, den 13.. H. 9?
o 7y Py R Wciek K

FLU_GEWA4'GDR

DIPL- ING. G, BUCKER

INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

STADT HEINSBERG

Signalisierung

Knoten Kari-Arnold-Strae (K5) / Gewerbegebiet

Anlage : 1.6.3
TEL. 02471 /4612 FAX 4831

Blatt Nr. : 2
bearbeilel Biicker
eingegeben Schaal Knoten Nr. :
Datum Marz 1997




FluBdiagramm Allrot-Steuerung

Y

PhaseV ||

L
B16 =1 a— A1=1 a— PUS52 > Phasell
p | l'lﬂlin
e N8N *
A3 = s—> PU54 » Phase IV
|
A2 =1 a—= PUS5.1 ~  Allrot
| i
L
nein Ad = ‘1 ]
: veikehrstechnisch geprii.
) A
Heincbao, 0 0.04,9% Heinsberg, den. . 1*3 1 L 97
45 f
C’L\, (bb—-—-—-\)
FLU_GEWS5.CDR
DIPL- ING, G.BUCKER Anlage : 1.6.3
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN ~ TEL.02471/4612 FAX 4831
Blatt Nr. : 3

STADT HEINSBERG i il
Signalisierung eingegeben Schaal Knoten Nr. :
Knoten Kari-Arnold-StraRe (K35) / Gewerbegebiet B s 6




Festzeitentabelle , TX - Zeiten

Knotenpunkt: Karl-Arnold-StraBe / Anbindung Gewerbegebiet

TX-Zeit Zeitdauer Funktion Detektor
[s]
T1 15 Belegungszeit D 2%
T2 10 Mindestgriin F12
73 77 v P7r2
T4 & Mindestgrin F13 / F11
7S 72 v BIT
i 77 r 4777
T7 3 Zeitliicke D12, D14, D31, D34
T8 20 Belegungszeit D17
T9 Mindestgrin fir Phase Ila
T10 4 Zeitlucke D17
T11 Zeitlicke D21/D41/D43 / H 23
T12 0 Mindestallrotzeit
T13 30 Maximales Grun K1/ K3 bei Allrot
T14 20 Maximales Grun K2 / K4 bei Allrot
T15 | 7 10/ 5 Maximales Grin DIA K1L
T16 5 Zeitlicke D13/D15/D32
T17  deid Mindestgrin F14
Iy i 7 a7
Planung geandert —
Siemens Mobility GmhH
MO RC-DE WESTEN | ——
Datum: £ 77 27
Bearb.: Jilrgens ]
angeoroner. verkehrstechnisch gepri}}h_
Heir st PRV L Heiﬂrsbsr;g. den.. [ V. T ;
WP ; 7
1= LB W VAy/S
| / '-LU:‘,LLE;A ,.I //

45

DIPL.-ING. G. BUCKER
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN

STADT HEINSBERG
Signalisierung

Knoten Karl-Arnold-Strafle (K 5) / Gewerbegebiet

Anlage: 1.6.4
TEL.:02471/4612  FAX 48 31
bearbeitet Bicker Blatt: 1
eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Datum Okt. 1997

Tx_gewl



Phaseniibergdange TVA-Steuerung
Knotenpunkt: Karl-Arnold-StraRe / Anbindung Gewerbegebiet

I - IIb PU 2.22
I -11 PU 3.2
(wie in Festzeitprogrammen)
I1I - ITa PU 3.21
Ia - II PU 21.2
IIb - I PU 22.3

verkehrstechnisch geprui

Heinsberg, den. 1 3, “ 9?

DIPL.-ING. G. BUCKER Anlage: 1.7.1
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL:02471/4612  FAX 4831

STADT HEINSBERG bearbeitet Biicker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-StraRe (K 5) / Gewerbegebiet Datum Marz 1907
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Phaseniibergédnge Allrot-Steuerung
Knotenpunkt: Karl-Arnold-Stralle / Anbindung Gewerbegebiet

I Il PU 1.2

I PU1.3

v PU 1.4

Vv PU 1.5

11 [ PU 2.1
1 PU2.3

V PU 2.5

11 I PU 3.1
Il PU3.2

vV PU3.4

v I PU 4.1
' I PU 4.3

V PU 4.5

\4 | PU 5.1
1l PU 5.2

\Y; PU 5.4

f ()L:.*,ZL_J

verkenrslecnnisch geprui

Heinsberg, den, 1 3

J1.97

DIPL-ING. G. BUCKER Anlage: 1.7.2
INGENIEURBURO FUR STRASSEN- UND VERKEHRSPLANUNG, ROETGEN TEL.:02471/4612  FAX 48 31

STADT HEINSBERG bearbeitet Bicker Blatt: 1
Signalisierung eingegeben | Schaaf Knoten Nr.:
Knoten Karl-Arnold-StraBe (K 5) / Gewerbegebiet Datum Maez 1907
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Zuordnung 5

Zuordnung

Festzeltplan |1

Festzeitplan |1 1

VV_Plan 1 . 1 1 1 1

VV Plan 1 1 1 1 2

VV_Plan 1 1 1 1 3

VV_Pian 2 1 1 1 5

|
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafte / Ferdinand-Porschie-Strale - (BSTHS1003)

Parameter Instanzen Y AWP 1 [O-Nr 1]

Gruenzeitan

Parai

| e |w|lm|la|la|xm

& (=] o|lolo|lolo o|lo|lolo o | o L]
ola|lolojo|ojo|lojlae|locjeojo|la|la

oclo|lolo|lo|loc|lojojo|loc|lo|lal|o

Det_Bemessung

Paral

(=1 I~ = (=1 =] (=2 =] o|lo L= I =] o | & < (= I = B = R O = o|lo|lojo|lo|loio | o A
olo|lo|loa|lc|lo|loajlo|lo|lo|lolo|lec|lo|lo|lojo|a|lc|lalojolo|le|o|oO
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Helnsberg 15730  Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

clojo|o|e|o|o kas:
olefo|la|lo|o|of
Q|| |O|O

Dat_Stau

Parai

Det_Stoerung i

Para1

Para

TR *r ] ; s\‘ : s g &.\M 5,3:
0 0 0 o 0
0 0 0 c 0 i
0 0 0 0 0
0 0 0 o 0
0 0 0 ¢ 0
0 0 0 v 0
o] o ol o 0 :
0 0 0 o] 0
0 0 0 Q 0
0 0 0 0 .0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
o 0 0 0 0
Q 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 |

Programm
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Helnsbery

15730

Kari-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

Parat
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Straie - (BSTHS1003}

Parameter Instanzen \ AWP 2 [O-Nr 2]

Cruenzaiten

Para?

Fha
o
it

—a
=N
o

a

Dol |o|x

Ol |N]|a|g]laiw N

-
(=3

=
=
-
N

-
N
—
-

s
w
-
ry

ojo|c|lolo|lo|leclo|loljlo|lolo|lo|lo

o|lo|lojo|a|lag|lo|lo|loa|lc|lo|loc|lo|l o

clo|o|o|lo|ocljo|o|o|o|o|elolo Rl

-
.
—
+a

Det_Bemessung ‘

Parai

[

N
A

2

5]

B
=2

olecjo|la|lec|lo|lojloc|joc|e|o|lo|lo|lo|le|la|lojlalo|lo|lolo|loc|lo|lo|loc B

Qlo|lo|o|lo|eio|lo|lo|lo|lo|locio|loalo|lo|lo|lo|loclo|la|le|lolalola
Clo|lo|locjo|lo|lo|la|lo|loloa|lo|lcio|lo|lo|lo|loclo|lo|lo|lo|lalalaloa
Qlalojo|lojloc|lo|lojo|o|lejo|lo|lolo|lolo|lolola|la|loa|lcic|lalo
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Heinsberg "15730  Karl-Arnold-Strale / Ferdinand-Porsche-Sirafle - (BSTHS 7003}

Det_Stau

Parail

Det_Stoerung

Paral

Oy

Fara1

0 0 ¢ 0 0
0 0 o 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 o
0 0 0 0 0
0 0 o 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 @
0 o 0 0 0
Programm
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Hainsherg 15730  Karl-Arnold-Strafte / Ferdinand-Porsche-Strae - (BSTHS1003)

Parat
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Heinsherg 15730  Karl-Arnold-Strafe / Ferdinand-Porsche-StraBe - (BSTHS1003)

Parameter Instanzen \ AWP 3 [O-Nr 3]

Gruenzelten

Parat

alitieng | ToMINZ EToMax | ToMAX2 Tos TAU
1 10 o 8 0
2 5 0 0 4]
2 10 0 o 0
4 5 0 sl 1]
5 B 0 0 0
[ 0 Q 0 0
7 ] 0 0 0
By B g 0 0 0
TR o 8 0 0 0
SeiEl ‘ 10 9 0 0 0
%&méﬁ:“ 1 12 0 0 0
Efex 12 14 0 1] 0
13 " 0 0 0
14 14 0 0 0
Det_Bemassung
Parail
oktor | 211 22 21s
ol of ¢| o
of 0] of O
of 0] of O
of 0] ¢f O
ol of of o
ol o] of 0
ol ol 0| @
ol of of o
of af of ©
ol o of o
of 0| 0of ©
ol o| of o
al o] of o
ol o] of 0
¢l o] of 0
ol of of o
¢l o] o o
¢} o] o] 0
¢l o] o] 0
¢l o] 6] O
ot 0l of O
of o] af o
ol of of o
o| of ¢f o
ol o] @ 0
ol of o @
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Heinsberg 16730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafe - (BSTHS1003)

Bl

PR T

Det_Stau

Para

Det_Stoerung

Parat !

ov

Para1

0 0 of o o
0 a 0 0 0
0 0 of o 0
0 o 0 0 ¢
0 0 0 0 0
0 ¢ ¢ 0 0
0 0 v 0 0
0 0 0 ] 0
0 0 0 o 0
0 0 0 a 0
0 0 0 0 0
0 0 of o 0
0 o 0 0 0
0 a Q 0 4
0 0 0 0 0
0 o 0 0 0
¢ 0 0 0 0
0 0 0 0 0 ‘
Programm |
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-StraBe - (BSTHS1003)

Parat
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strae / Ferdinand-Porsche-Strafte - (BSTHS1003)
Parameter instanzen \ AWP 4 [O-Nr 4]
Gruenzaiten
Para1
1 10 0 0 0
2 5 0 0 0
3 10 0 0 0
4 5 0 0 0
5 5 o 0 0
8 0 a Q 0
7 8 0 Q [
3 9 0 0 0
9 8 0 0 ¢
10 ] 0 0 0
1 12 0 0 0
12 14 0 0 0
13 1 0 0 0
14 14 0 0 0
Det_Bemessung
Para1
o] ¢ o
ol ¢c|] o
ol ol 0
ol o o
¢] o| o
ol 0| 9
o| o] o
ol of ¢
0 of o
o af o
ol o] o
of o; o0
o]l 0] 0
of o| o
ol o| o
ol of o
gl o] ¢
al of o
o of o
ol o] o
ol ¢} 0
o]l of o
ol 0] 0
of ol o
ol of ©
gl of ¢
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Heinsherg 15730  Karl-Arnoid-Strafie / Ferdinand-Porsche-Stralie - (BSTHS1003)

Dat_Stau

Parai

20| 6663

16| 8653

Det_Sloerung

Para1

Parat

0 0 o 0 o
0 0 o 0 0
0 0 0 0 o
0 0 Q 0 0
0 0 ] 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
¢ 0 0 v 0
0 0 0 v o
c 0 0 o 0
0 o Q o 0
o 0 ¢ 0 0
0 0 c 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
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Heinsberg 15730 Karl-Arnold-Stralie / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

Parat
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Sirae - (BSTHS1003)

Parameter Instanzen \ AWP 5 [O-Nr 5]

Gruenzeiten
Parai
- oruns | Faainz | oAt | Tolac [TesTAY §
sell 1 10 0 0 0 |
BETKe 2 5 D 0 0
S6KT 3 19 0 0 0
el 4 5 0 0 0
& KiniRan. 5 5 0 g 0
SBKIDIAGS: 6 0 0 o 0
(BE2Ed: 7 8 0 0 0
156 R1Z 8 9 ) 0 0
iS5G 9 8 0 0 0
B 10 9 0 0 0
H 1 12 0 0 0
1B1: 12 14 0 0 0
3BT 13 7 0 0 0
Eierhe 14 14 0 g 0
Det_Bemessung
Parai
sorys Ditt ol o| of o
SSaive Bots o aj of ¢
Ressiverd of a| o] ¢
ol o] of o
| ol of o o
e af of 0] O
iResan of o] 0 O
Reseris'r ol o] of o
Reseie o] of of o
* o of o o
e H of o 0y Q
: ol oi of o
of ¢| of o
ol of o] o
ol ol o o
ol of of o
ol of e o
0 al o|l a| o
fveiDens; 0jf of o o
Resorve DD, ol of of o
e it of o of ¢
bzl o o o G
- of ¢| o] o
ol ol o o
of o of o
ol ol of o
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-StraBie - (BSTHS1003)

Dat_Stau

Paral

Det_Stoerung

Para1i

av

Paral i

olo|o|o|e|ejoje|elo|lo|la|o|lolo|o|a|o s

Clojlo|lo|lcjo|lo|lo|lc|lagjacja|la|laoa|locja|lo]aol
Clo|loalo|lc|lo|lo|lo|le|lo|lc|lo|lo|lo|lo|o|la]| o |

alo|lo|lo|o|loa|la|la|lo|o|o|o|o|o|o|o|o|e
o|lo|lojo|ojoc|jo|o|o|ocjeljo|e|o|laja|lalall

Programm i
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Heinsberg

15730

Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

Parat
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Heinsberg

15730

Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTH51003)

Lageplan \ LP 1

Lageplan
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Heinsberg

15730

Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strale - (BSTHS1003)

_ Ko ! ] [V AR
3 3 1800 Klein Pkw KFZ Schitzung 30 1 Gerads
3 3 1800 Kleln Pkw Rad Schétzung i
3 3 1800 Klein Pkw R»15 KFZ Schatzung 30 ' Rechts
3 3 1800 Kleln Pkw KFZ Schétzung 30 T Gerade
3 3 1800 Klein Pkw R=>15 KFZ Schétzung 30 9 Links
3 3 1800 Kleln Pkw R > 15 Rad Schétzung 30
3 3 1800 Klein Pkw R>15 KFZ Schilzung 30
3 3 1800 Klain Pkw R>15 Rad Schatzung 30
3 3 1800 Klein Pkw KFZ Schaizung 30 T Gerade
3 3 1800 Klein Pkw Rad Schétzung 30
3 3 1800 Klein Pkw R> 15 KFZ Schatzung 30 ' Rechts
3 3 1800 Kiain Pkw R> 15 KFZ Schétzung 30 4 Links
3 3 1800 Klzin Phw R=>16 Rad Schitzung 30
3| 3 1800 R=>15 KFZ| Schitzung 30 4 Links
3| 3 1800 Kleln Pkw KFZ| Schatzung 30 1 Gerade
3 3 1800 Klein Pkw Rad Schétzung 30
3 3 1800 KleinPkw| R=>15| KFZ[ Schitzung c [' Rechts
3 3 1800 Klain Pkw R*>15 KFZ Sohétzung 30 9 Links
3 3 1800 Kleln Plw R> 15 Rad Schétzung 30
3 3 1800 Kleln Plow KFZ Schatzung 30 1 Gerade
3 3 4800 Klain Plw Rad Schatzung 30
3l 3 1800 Klein Pkw| R>15 KFZ|  Schétzung 30 [ Rechts
3 3 1800 R=> 15 KFZ Schétzung 30 ' Rechts
3 3 1800 Klein Pkw R= 15 KFZ Schitzung 30 9 Links
3 3 1800 Klgin Pkw R=> 15 Rad Schitzung 30

. e ; G PASM

K1 0 Arm 1 P Gerade/Rechis
K1 0 Arm 1
K1 [ Armm 1
K1 ¥ Arm 1 | Gerade
K1 0 Arm 1 4 Links

H K1 ¢ Arm 1

5 KiDlAgn| © A 1 K3,F12,B12
PR 5 KiDlAgn| © Am K3,F12,B12
K2 0 Arm 2 P Gerade/Rechts
K2 0 Arm 2
K2 o Arm 2
K2 i Arm 2 1 Links
K2 0 Arm 2
K2 0 Arm 2
K3 0 Arm 3 P Gerade/Rechis
K3 0 Arm 3
K3 0 Arm 3
K3 0 Arm 3 9 Links
K3 0 Arm 3
K4 c Arm 4 P Gerade/Rechts
K4 0 Arm 4
K4 ¢ Arm 4
14 0 Amn 4
K4 0 Arm 4 4 Links
K4 0 Arm 4
R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.11.2018 13:53:34
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Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

R. Jiirgens Sitraffic Office Versions 1.1.1 07.71.2018 13:53:34
© Siemens Mobility GmbH —~ MO RC-DE WESTEN T Seite 13-3. o

I
i
i
i
i




Heinsberg 15730  Kari-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafie -~ (BSTHS1003}

Zwischenzeitberechnungen \ ZB 1

Nr [Name Kurzname Baschreihung .FM ngél_'_l'i Min | Konstahte Gepriift von/am

1| zB1 ZB 1| LP von 09/1997 | FM 1 | tFS +SF +KONST 0 :
[ Tse [ .Fs [er|  Fus. [r<to| vr [fz] s0 | & [tijesww|teer|trm | 86 | FS |FR| Flub .| vE | sE | IE [borzZ ;
1., K1|zFs1.1] 1 Rad 4,00 26,24 6,56| 1| 7.56| 4,00(7,56 K2|zFs2.1| 1| KFzAbb|11,11]1057]|008| 661

2 Ki|zFs13| 1 Rad 4,00 3055| 7.64| 1| 864| 4,00(8,64 Ka|zFs42| P| KFzabb|11,11]|1628|1,38| 7,28

3 Ki|zFs1.3| 1| KFZ Gerade 10,00|6,00( 3,54| 095| 3| 3,95 4,.00(4,00 Fi1| F11 FG| 1.50| 000| of 400

4 Ki|zFs1.3| 1 Rad 6,00 41,79| 8,36| 1| 9,36 4,00]9,36 F13| Fi3 Fe| 1,50| o00| o 9,38

g K1|2Fs1.3| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00| 3,54| 0,95| 3| 3,95| 4,00(|4,00 B1| F Fa| 1,50| ao00| o 400

6. K1|zFs1.3| 1 Rad 5,00 ai70| 836 1| 9,38 4,00(9,38 B3| F13 FG| 1,50| o00| o] 936

7 Kz|zFsz2| | Red 4,00 32,01| s8,00| 1| 9,00(-4,00{9,00 Ki|zFs13| 1 KFZ Abb | 41,11 | 16,98 | 1,53 747

8 Kz|zrs2.1| 1 Rad 4,00 2227| 557| 1| 6,57 400|657 K3|zFsa4| 1| wFzaob|11,11]|17.89]161| 496

9 Kz|zFs2.2| 1| KFZ Gerade 1000|600 1466 | 2,07 3] 5,07| 4,001507| KiDIAgn|ZFs1.1| §| KFZAbb|11,11]17.88]161| 346

10 k2|zFs2.2| 1| KFZ Gerade 10,00 6,00 504[ 1,10( 3| 4,10] 4,00]|4,10 Fiz| F12 Fa| 1,50] oo0] o] 410

- Kz2|zFs22| | Rad 5,00 3273| 6,55| 1| 7.55| 4,00|7,55 F14| F14 FG| 1,50| 000 o] 7,55

12 K2|zFs22| | KFZ Gerade 10,00|6,00( 504} 1,10| 3| 4,10( 4,00{4,10 B12| F12 FG| 50| 0,00 0| 410

13 K2|zFs22| 1 Rad 5,00 s273| 6,86| 1| 7,55| 400|758 Bi4| F14 Fe| 1,60| 000| of 7.5

14 K3|zFsaz| 1 Rad 4,00 sooe| 7.51| 1| 851 4,00(851 kz|zFszz2| P| Krzaob)11,41|1372|124] 7,27

15 - K3alzrFsaa| 1 Rad 4,00 26,75 644 1| 7.44| 400|744 Kéizrsad| M| KFzabo|1111]1214(1,09] 638

16 - Ka|zFs3.z| Rad 4,00 26,33| 653 1] 7.58| 4,00{7,58| KIDIAgn|ZFS1.4| 1| KFzabb[41,11( 000| o] v.88 ;
17. Ka|zrsa.z| | Rad 5,00 41,77| a.35| 1| 9,35/ 400|235 F11| F1 ra| 150] 000 o] 835 }
18. K3|zFs3.2| || KFZ Gerade 10,00/ 6,00 370| vu7| 3| 3.97| 400|400 F13| F13 FG| 1,50| 000] O 400
19 Kk3|zFs3.2; | Rad 5,00 4477| 835| 1| v,35| 400|035 BI1| F11 Fa| 1.50| o00] o] o35 :
20 K3|ZFS3.2| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00| s70| 007 3| 3.97| 4,00(4,00 B13| F13 FG| 1.50] o00| 0| 400

21, K4|zFsa.1| 1 Rad 4,00 2391, 598| 1| 6,98 4,00]6.98 Ki|zFsta| 1| KFzaAbb|11,11]1540]1,38| 559

22’ Ke|zFs42| 1 Rad 4,00 33,15| 8,20| 1| 9,20] 400|920 Ka|zFs32] P| KFZAbb|11,11[17.52(1.88| 7.7

23 Ke|zFsa1| 1 Rad 4,00 2391 598| 1| 698] 4,00(698| K1DIAgn{ ZFS1.1| M| KFzZAsb) 11,11 1540|1,30| 559

24 Ka|zFsa2| | Rad 5,00 33,29| 6,66| 1} 7.66| 400|766 F12| Fi2 FG| 1,50| 000] o] 7.66

25 K& |zFs4.2| 1| KFzZ Gerade 10,00|6,00| 631| 1,43| 3| 4,13| 4,00]4,13 F14| F 14 FG| 1,501 o00| o] 4913

26 . Ka|zFgaz| 1 Rad 5,00 33,20 686| 1| 7,66 400|766 B1z| Fi2 Fa| 150| 000 o] 766

27 K4lZFs4.2| 1| KFZ Gerade 10,00|800( 831| 1,43[ 3] 4,18] 4,00|4,13 B14| F14 FG| 1.50] 000 o] 413

28 |k1miagn |zFs1a| 1 Rad 4,00 26,24| as6| 1| 7.66] 100|756 k2|zFs24| 11  KFzabb| 1111|1057 095( 6,61

20| K1DIAgn [ZFs1.1 | 4 Rad 4,00 3534 8,84| 1| v,84| 1,00|8,84 Ki|zFss2| P'| KFzabb|11,71{1904|1,80| 804

30 |K1DiAgn |ZFs1.1 | 1 Rad 4,00 a160| 7.92| 1| 892| 1.00!892 K4|ZFs4.2| 1|KFZ Gerade|11,11]|32,05|2.88| 6,03

31| KiDlAgn | ZF81.1 | 1 KFZ Abb 7,00|600| 382| 1,38 2| 3,36| 1,00(3,36 F11| F11 Fe| 1,50| oo0| o] 236

32 | K1DIAgn | ZF81.1| 1 Rad 5,00 3219 | B44| 1] 7.44| 1,00(7,44 Fiz, F12| FG| 1,50 ooo| of 744

43’ |K1DIAgn | ZF81.1] 1 KFZ Abb 7.00|600| 352| 136 2| 3,38( 1,00{3.38 B1| F1 FG| 1,50| ooo| o 338

34 | K1DIAgn | ZFS1.1] 4 Rad 5,00 az19| 644| 1] 7.44| 1.00(7.44 Bi2| F12 £c| 1,50] opo| o 744

35 Fii| F11 FG 1,20 13,91] 11,52| 0] 11,50 K1|zFs1.3| 1|KFZ Gerade| 11,11 000 of 11,58

38 Fi1| F1 FG 1,20 1391 11,69 0} 11,50 k3|zFsa.2| 11KFZ Gerade|11,51|40,22|3,62] 7.97

§7: ] F11| FM FG 1,20 1391 11,58| 0] 11,59 KiDIAgn|ZFs1.1| 7]  KFzaAbb| 11,11 oe0| o] 11,50

.38, Fi2l Fi12 FG 1,20 16,11 | 1342| 0[13,42 K2|zFs22| 1|kFz Gerade] 11,11| 000| o] 1342

39 Fi2| F12 FG 1,20 16,11] 13,42 o[13,42 K4 |ZFs42| 1|KFZ Gerade| 11,11]3164]2,85| 10,57

40- F12| F12 FG 1,20 16,11 {1342 | 013,42 KiDlAgn|ZFS1.4| 1|  KFZ Abb|17,41| 11,09 ]1.00( 12,42

a1 F13| F13 FG 1,20 12,72 | 10,60| 0|10,80 ki |zrs1.3| 1|kFz Gerads| 11,11 40,04 |3,60| 7.00

42 F13| F13 FG 1,20 12,72 |10,80| 0f10,60 K3|zFs32| T|kFz Gerads|11,11| oo0| o] 1060

43, Fl4| F14 FG 1,20 16,06 | 13,38 | ¢|13,38 K2|zFs2.2| 1|KFZ Gerade|11,11]31,28 |2,82| 10,56

4 F14| Fi4 FG 1,20 16,06 13,38 | 0|43,38 Kd|zrs4.z| 1|KFZ Gerade|11,11| 000 0] 13,38

a5 . Bl1| F1 FG 1,20 1301 11,59| 0] 11,59 k1|zrsi3| 1|KFz Gerade|11,11| 0,00 0| 11,59

46 BU[ F11 FG 1,20 13,91 11,68{ 0] 11,59 K3|zrFs32| 1|KFZ Gerade| 1111|4022 382| 797

47 B[ F11 FG 1,20 1391 11,58 0] 11,50 KiDlAgn|zFsi1| 7| KFzabb|i1,11| op0] of 11,58

48 B12| F12 FG 1,20 16,11 13,42| 013,42 K2|zrs22| 1 |KFZ Gerade|11,11) 000| ©] 1342
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Heinsberg 15730 Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Siralte - (BSTHS1003)
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

86 .| rs. [FR| Fius  [R<to| vrR [IFz| s0 | & [ttt |er|tom | 86 ) FS |FR| " FuB | ¥E sE | 4 | perzz
49 B12| F12 FG 1,20 16,11| 1342 | 0]13,42 Ka|zFs4.2| |KFZ Gerade|11,11|31,64|2,85( 10,57
50 B12| F12 FG 1,20 16,11 13421 01342 K1DIAgn | ZF$1.4]| 1|  KFZabb|44,11{11,00[1,00( 1242
51 B13] Fi3 FG 1,20 1272|1060 | 0f10.60 Ki|2Fs13| 1|KFz Gerade|11,11[40,04[360( 7,00
52 B13} F13 FG 1,20 12,72 (1060 | 0]10,60 Ks|zFs3.2| 1{KFZ Gerade|11,11| 000 0} 10,60
53 Bl4| F14 Fa 1,20 16,06| 13,32 | c[18,38 K2|2zFsz.2| 1|KFZ Gerade|11,11(31,28|2.82| 10,56
54 Bl4| F14 FG 1,20 16,06 | 13,38 | ¢|13,38 K41ZFS4.2| 1|KFZ Gerade|11,11] 0,00| o©f 13.38 ‘
55 K1|ZFS$1.3| 1| KFz Gerade 10,00|6,00|16.27| 223 3| 5,23 400|523 kz2|zrs22] 1|KFZ Gerade| 11,11|23,70(213| 3,10 }
56 K1|ZFS$1.3{ 1| KFZ Gerade 10,00 6,00 4,001 4,00 K2|zFs2.2| T KFZ Abb | 11,11
57 K1|ZF$1.3| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00|29,83| 3,58 3| 6,58 4.00|8,58 K2|zFs2.1| ‘1| KFZAbb|11,19|25,15}2,26| 4,32
68 K1|ZFs1.3| 1| KFZ Gerade 10,00{ 6,00 4,00 4,00 K2|zFs24| 1| KRz Aub| 11,11
59 Kki|zrs13| 1 Rad 4,00 16,27| 4,07| 1| 5.07| 400|507 k2|zrs2.2| 1|KFZ Gerade| 11,11|237012,13| 2,94
80 K1|zrFs1.3l 1 Rad 4,00 4,00 4,00 K2yzFs22| P| KFzAbo |11
61 Ki|zFs13| 1 Rad 4,00 29,83 | 7.48| 1| 846 400|846 Kz|zFsz24| 1] KFZAbb|11,11]|2515(2,26| 620
62 - Ki|zFs13| | krzase 7,0016,00]|1608| 3,28 2| 5,28| 4.00 (5,28 K2|ZFs2.2| 1|KFZ Gerade|11,11]32,01(2,88| 2,40
63 - Ki|zFs13| | KFZAbo 7,00 | 6,00 4,00 4,00 K2|zFs2.4| 1| KFZAbb| 11,11
64 Kilzrs13| | KFzabb 7,00 6,00 4,00]4,00 k2|zFs2.1} 1|  KFZAbb| 11,11
65 Ki|2ZFe1.2| 1| KFZ Gerads 10,00 6,00\ 16,76 | 2.26( 3] &,28] 4,00)5.28 K2|zrs22| 1|KFZ Gerade| 11,11|20,37|1,83| 3.6
6 K1|zFs1.2| || KFZ Gerade 10,00 | 6,00 4,00 4,00 k2|zFs22| P| KFZaAbb| 11,11 .
.'s?_ Ki|zFs1.2| [ KFZ Gerade 10,00{6.00|28,28| 3.43| 3| 6,43| 400|843 k2|zFs21| 1| Kezaob|11.11|2273(205] 438
68" K1|ZFs1.2| 1| KFZ Gerade 10,00|6,00|29,86| 3,59| 3| &,59| 4,00(86,59 k2|zFrs24| 1| KFzAwb|11,91(21,23]101( 488 '
69 Ki|zFs11| 9|  KFzamb 7,00|6,00(17,88| 3,411 2| 5,41 400541 K2izrs2.2| T|KFZ Gerade| 11,11 14,68|1,32| 4,09
70 Ki|zFs14| 1| KFzAub 7,00 8,00 4,001 4,00 Kz|zFs22| P| KFZAbb|11,11
71 Ki[zFs11| 7| KFZAbb 7,00(6,00(24,63| 428 2{ 6,38| 4,00|6,38 Kz|ZF82.1| ‘1| KFZ Abb|11,11|11,93[1,07( 631
72’ Kizrsia| |  kFzAoe 7.00|8,00{26,24| 4,61| 2| 881] 400|681 Kz|zFsz4| 1| KFZAbb|11,11|1057[085| 568 .
73 K1|zFs1a1| 1 Rad 4,00 1788! 447| 1] 547| 400|547 Kz|zFsz2| 1|KFZ Gerads|11,11]14,86(1,32( 4,15
74 Ki|zrs1a| 4 Rad 4,00 4,004,00 k2|zFrsz2) r|  KFZ Abb| 11,14 ‘
75 K1|zFs11| Rad 4,00 2483 6,16| 1| 7.18| 4,007.18 K2|ZFs2.1| 1| KFZAbb|11,11]|11,93|1,07] 609
76_:' K112Fs13| || KFZ Gerade 10,00 6,00| 26,49 | 3,26| 3| &.25] 400|825 K4 |ZFS42| 1|KFZ Gerade|11,11]14,58|1,31] 4,94
77 K1|ZF81.2| 1| KFZ Gerade 10,00{6,00|30,55| 3656| 3| 6,66| 4,00(5,65 ika|zrEsaz| ©|  KFZAbb|11,1]1528|138| 527
78 K1|zFs1.3| 1| KFZ Gerade 10,00|6.00|30,20| 362| 3| 6.62] 4,00|6,62 Ka|zFsd42| f| KFZAwk)11,11|1620[1,47| 515
7 Ki|zrs1.3| 1] KFZ Gerade 1000|600 |21.57| 276| 3| 5,76| 4,00 5,76 K4 |zFsaa| 1| KFzAbb|14,11|1354]1,22| 4,54
B0 K1|ZFs13| | Rad 4,00 26,49 | sa2| 1| 7.62| 400|762 Kd|ZFs4.2| T|KFZ Gerade|1,11]|14,5811,31| 6,31
B KilzFs13| 1 Rad 2,00 3020 7,55 1] 8,55| 4,00 (8,55 KdlzFsd2| i KFZAbb|11,11] 16,20 [147| 7.08
82 K1|zFs1.3| 1 Rad 4,00 24,57 538| 1} 6,39 4,00|6,30 Ka|zFsa1| 4 KFZ Abb| 11,11| 13,84 1,22| 517
83 Ki|zrs13| P} KFZAoh 7,00 6,00 4,00]4,00 K4|zFsa.2| 1 |KFZ Gerade| 11,11
84, kilzrsia] | krzaob 7,00} 6,00 4,00] 4,00 ka|zFsa1| 1]  krzawb|11,19
85 Ki|zFs1.2| 1| «Fz Gerade 10,00|6,00(27,12| 331| 3| 631 400|831 K4 |zFs4.2| T|KFZ Gerade| 1141|1790 161 470 .
86 KI[ZFS1.2| 1| KFZ Gerade 10,00| 6,00 4,00|4,00 Ka|2zFs42] | KFZAbb| 11,11 "
a7 K1|zrs1.2| 1| kFz Gerade 10,00(6,00|31,74| a77| 3| 6,77] 400|677 KeizFsdz| |  KFZAbb|14,11[1876|1,60| 5,08
48 K1|2zFs12| || KFz Gerads 10,00|6,00|20,10| 2:81{ 3| 5.61| 4,006,861 Ka|zrsan| 1|  KFzaob|11,11[1710)154( 407
89" Ki|zrsia| 1|  Krzapwb 7.00|6,00|31,60| 538} 2| 7,38 4,00]7,38 K4 |ZFs4.2| 1|KFZ Gerade|11,11)|3206]|2.80| 449
90 K1|ZFs1.1| 1]  KFZAbb 7,00{6,00 4,90 [ 4,00 K41ZFS4.2| | KFZ Abb| 11,11
9 K1 [zFst1a] 1 KFZ Abb 7,00 8,00 4,00]4,00 Kd4|ZFs42| | KFZ Abb[ 11,11
92 Ki|ZFsid| 1| KFZAbb 7,00| 6,00 15.40| 3,08( 2| 5,08| 4,00|5,06 Ka|ZFS41| 1|  KFZAbb[11,11]2381|215| 2,91
93 K1|zFs1.4| 1 Rad 4,00 avge| 792| 1| 802| 400|802 K4|zFs4.2]| 1|KFZ Gerade|11,11132,05|289| 6,03
94 Ki|zFs11| 1 Rad 4,00 4,00(4,00 K4|zF$4.2| F| KFZAbb] 11,11
:;95__ Ki|zrs1a| 1 Rad 4,00 4,00|4,00 Ka|ZFS4z| | KFZAbb| 11,11
96 . Ki|zFsti| A Rad 4,00 1540 3,85| 1| 4,85 4,00(4,85 K4lzFg41| 1]  KFZABb|11,11|2391|218] 2,70
97 Ki|zFs13| 1 Red 4,00 3,54 o88| 1| 1,88| 4,00|4,00 Fi1| Fai Fe| 1,50| 000 of 1.88
98 . K1|zFs13| | KFZAbb 700{6,00] 355| 1,38 2| 3,36/ 4,007 4,00 Fi1| F11 Fo| 1,50| 000 0] 4,00
99 K1|zFs1.2| 1| KFZ Gerads 10,00|6.00| 3,53| 095 3| 3,95 4,00]4,00 F11] F1 FG| 1,50| 000 ©| 400
100 K1]ZFS1.1]| 1| KFzabb 7o0ls00| 352| 1,38] 2| 3.38| 4,00|4,00 Fii| Fn FG| 150 noo| o 4,00
101 Kki|zFst.1| 1 Rad 4,00 352| o086 1| 1,88 4,00(4.00 Fit| £ Fa| 1.50] o00| o] 188
102 K1|zFs1.3| 1| KFZ Gerade 10,00|5,00|41,78| 478| 3| 7.78| 400|7.78 Fi3| F13 Fe| 15c) oo0| o| 778
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Heinsherg 15730 Karl-Arnold-Strafte / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTH51003)
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Stralle / Ferdinand-Porsche-Strafle - (BSTHS1003)

86 | rs [FR] Fus [Reto| vR [ Fz| s0 | o [w|trew]ter|tm| "8 | Fs ([FR|- Fun [ vE'| s € [berzz 1
108 Ki|zrs13| P KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 F13] F13 Fa| .50 |
104 Ki|zFrs1.2| 1| KFZ Gerade 10,00|6.00(41,72| 477| 3| 7,77| 4,001 7,77 F13| F13 FG| 1,50] oo0| of 7,77 ‘
108 Ki|zrsta| 4 KFZ Abb 7,00| 8,00 4,00 | 4,00 Fi3| F13 FG| 1,50 ‘
106) Ki|zFs1a| 4 Rad 4,00 4,00 | 4,00 F13| F1a FG| 1,60
107 K1|zFs13| 1 Red 4,00 354 oss| 1] 1,88( 4,00|4,00 BNY FM Fe| 1.50| c00| o] 1,88
408 Ki|zFsi3| KFZ Abb 700|600| 355) 1,36| 2| 3,368! 400|400 B11| FM FG| 150 c00| o 4,00
409 K1|zFs1.2| 1| KFZ Gerade 10,00|6,00| 3,53| 098| 3| 3,05| 400|400 Bi| F1 Fa| 1,50| 000| o 400
110 K1|zrst1at KFZ Abb 7007600 3,52] 1,36| 2| 3,38| 4,00]|4,00 BH| F1t FG| 1.50| ocol e 4,00
111 Ki|zrsta| 1 Rad 4,00 3,52] o8a| 1| 1,88| 4,00|4,00 BI1| Ful FG| 1,50| 000] o 188
12 K1|[ZF513| T| KFZ Gerade 10,00(6,00]|41,70| 478 3| 778 4,00(778 B13| F13 FG| 150 000] of 778
jﬁ_-a Ki|zrs1a| T KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 B13| F13 FG| 1,50 '
5;_14 K112zF81.2| t|KFz Gerade 10,00|6,00]41,72| 4,77| 3| 7,77| 4,00| 7,77 B13| F13 Fa| 1,50 ooe| o] 7,77
115 Ktpzrsta| 1 KFZ Abb 7,00| 6,00 4,001 4,00 B13| F13 FG| 1.50
118 Ki|zrsta| 4 Rad 4,00 4,00 | 4,00 B13| F13 FG| 1,50
117 k2|zFs2.2z| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00(23,70| 2,97| 3| 597| 4,005,987 K1|zFs1.3t 1|KFZ Gerade | 11,11|16,27|1,46| 4,51
118 Kz|zFsz.2| 1| KFZ Gerade 10,00]6,00(32,01| 3,80| 3| 6,80| 4,00(6,80 K1izF813| P| KFzaAbb|11,11)|1698|153| 527
118, Kz|zFsz.2| 1| kFz Gerade 10,00 5,00 (2037 | 2,64| 3| 564| 4,00(5.84 K1|zrFs1.2| 1|kFz Gerade}11,11(16,76 (1,81 4,13
120 kz|zrsez2| 1| KFZ Gerade 10,00|6,00|1488| 2,07| 3| 5.07| 400|507 Ki|zrs1a| 1] KFzZ Abk|11,11|17,88 (1,61 346
121 KzizFsz2| 1 Rad 4,00 23,70| 592| 1| 892 400(892 Ki|ZFs1.3] T|KFZ Gerads|11,11|16,27 [1,48| 5,46
122 Kz2|zFs2z2| 1 Rad 4,00 2037| 500 1] 609( 4,00|8,00 k1|zrs1.z| T|KFz Gerads|11,11]|16,76|4,54| 4,58
123 Kz|zrs22| 1 Red 4,00 1466 386| 1| 4,66 4,00(4,66 k1|zFrs14| 1| KFzabb|1i,11|17,88|1,81| 3,05 i
124 Kz2|zFs22] I KFZ Abb 7,00 | 6,00 4,00 4,00 K1|zF$13| 1|KFZ Gerade| 11,11
125 K2|zFs22! I KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 K1|zFs1.2| 1|KFZ Gerade| 11,11 :
126 K2|zFs22| I KFZ Abb 7,00 | 6,00 4,00 4,00 K1|ZFS1.1| 1)  KFZAbb| 11,11
427 K2|zrs21| 1 KFZ Abb 7.00[6,00|2515| 4.45| 2| 6,45| 4,00|6,45 K1|zF51.3| 1|KFZ Gerade|11,11]|29,83(2,68| 3,76 i
3_1;@ Kz|zFs2.1| 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 | 4,00 Kilzrs1at 1| KFzapb| 11,1
128 K2|zrs2.1| 1 KFZ Abb 7.00|800| 22,73 4,10| 2| 6,10| 4,00|6,10 K1iZFa1.2| 1|KFZ Gerade| 11,11|28,28|2,56| 3,65
130 K2|zFs21| 1 KFZ Abb 7.00)6,00| 11,93 2,56| 2| 4,56| 4,00|4,56 Ki|zFs1| 1| KFZAbb14,11|2463(2,22 2,34
131 K2izF82.1| Rad 4,00 2515| 6,201 1| 7,28 4,00(7.28 K1 |zrs1.3| 1|KFz Gerade|11,11|29,83 (262} 4,60
132 Ke|zrsa.a| % Rad 4,00 4,00 4,00 K1|zFs1.a) | KFzAbb|41,1
133 Kz|zFsz.1| " Rad 4,00 22,73| 588| 1| 6,68 4,00]6,68 K1[ZFS1.2| §|KFZ Gerade|11,11|28,28|2,55| 4,13 i
134 Kz|zFsz1| 1 Rad 4,00 1,93 2,98| 1| 3,98] 4,00|4,00 K1|zFs14| 91| KrFzabb|11,11|2a63j222] 1,76
135 K2|zFs24| 4 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 K1]2ZF$1.3| 1|KFZ Gerade| 11,11 :
136 kelzrs21| 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00( 4,00 K1|ZFs1.3| T KFZ Abb | 11,11
137 Kz2|zrsz.1| 4 KFZ Abb 700|600l 21,23| 389 2| 589| 400|589 K1|ZF81.2| 1|KFZ Gorade|11,11]|29,86 (2,69 3,20
138 Kz|zFs2a| KFZ Abb 700|600 1067 2,37] 2| 4,37| 4,00(4,37 Ki|zFs1a| Y| KFZAbb|11,11]26.24|2,36( 2,01
139 kz|zFrs22| 1| KFZ Gerade 1000]6,00(1324 | 1,99| 3| 489! 400|499 K3|2Fs3.2) 1|KFZ Gerade | 11,11]27,64 248| 2,50
140 K2|2Fs2.2| 11 KFZ Gerade 10,00 6,90 4,00|4,00 Ka|zFsaz| | KFzaAwb| 11,11
a# K2|zFs2.2| 1| KFZ Gerade 10,00|6,00{31,58| 376| 3| 6,78 4.00{6,78 Kalzrsat| 1] KFzAbb|11,11]34,15|3,07 3,89
&_42_ K2|zFs22| T Rad 4,00 13,94 | 348] 1] 4,48| 4,00(4,48 K3|zFs3.z| 1|XFz Gerade|11,11|27,64 [2,49( 1,98
143 K2|zFs2z2| T Rad 4,00 4,001 4,00 K3|zrsaz| P|  KFZAbo[ 11,11
144 K2 |zrFg22| P KFZ Abb 7oa|600|13,72| 2,82| 2| 4.82] 4,00|4,82 K3|zFs3.2| 1|KFZ Gerade|11,11(30,08|2,71| 21
145, Kaizrszz| T KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 K3|zFs3.1| 1| KFZAbb| 11,11
146 Kz2jzrsz2.t| 4 KFZ Abb 7.00{6,00|14,97| 3,00| 2| 500| 4,00| 5,00 k3|zrs3.2| 1|KFZ Gerade|1,11|21,43]1,83] 307
147 Kz|zrs2.1) 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 K3|zFs32| P| ®FZAbb| 11,11
148 Kz|zFsz.a| 1 KFZ Abb 7,00|6,00] 22,27 4,04| 2| 6,04| 4,00 (6,04 KalzFs31| 1 KFZ Abb| 11,117,898 1,81| 4,43
143 K2|zFsz1| 1 Rad 4,00 14,07 | 3,74| 1| 4,74| 4,00|4,72 K3|zFs3.2| 1|KFZ Gerade|11,11|2143|1,03 281
150 Kz|2zFszd| 1 Rad 4,00 4,00(4,00 K3|ZFs32) | KFZAbb| 11,11
(151 K2lzFs2.1| % KFZ Abb 7,00|6,00| 14,93 | 2,98| 2| 4,98 4,00|4,99 K3|zFs3.2| 1|KFZ Gerade| 11,11]19,37 [1,74| 3,25
152 K2|zFsz.i| 1 KFZ Abb 7,00( 6,00 4,00 4,00 K3|zFsaz| F| KFzAbk|11,11
153 kz|zFs21} 4 KFZ Abb 700|800 21,88 3,84 2| 594| 4,00|594 k3|zFsa.s | 1|  kFzAbe|41,11]1482|1,33[ 4.8
154 Kz|zrs22| 1 Rad 4,00 14,66 366l 1| 466| 4,00(4,66] KiDIAgn|ZFS1.1| 9]  KFZAbo|11,11|17,88 (1,61 3,05
155 K2|zFs22| I KFZ Abb 7,00 | 8,00 4,00(4,00| K1DIAgn | ZFS1.4| 1|  KFZAbb| 14,11
156 K2|zFs2.1| 1 KFZ Abb 700|600 11,93 2,58 2| 4,56] 4,00 4,56 | KiDlagn|ZFS1.4| 1| KFZAbb[11,41|24,63|2,22| 2,34
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafte / Ferdinand-Porsche-Stralie - {BSTHS1003}
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116 Kein s_E eihgetragen
17| s 4] s
i8] 6 4 8
‘18| 5 4| s
130 4 4 4
121] @ 4 8
22| 5 4 5
123 3 4/ 4
124 Keln s_E eingetragen
125 Kein s_E singatragen
126 Kein s_E eingetragen
27| 4 4| 4
128 Kein s_E elngetragen
129 4 4] 4 ;
EIE 4 4 !
1311 5 4] s ‘
;'1 32 Kein 5_E eingetragen
133| 5 I :
N 4l 4 .
135 Kein s_E singetragen .
i36 Kein s_E eingatragen !
far| 4 4| 4
138 2| 4 4
138 3 4| 4
140 Keln s_E aingstragen
4] 4 4| 4
142 2 4 4
143 Kein s_E elngetragen
148 3 4 4
1 45 Kein s_E eingetragen
48] 3 4| 4
147 Keln s_E eingetragen
138 5 4| 5
1as] 3| 4| 4
150 Kein s_E eingetragen :
151 4 al a4
-_1_‘52. Kein s_E eingetragen i
1 53 5 4 5 l
as4f 8]  a| 3 :
155 Kein s_E elngetragen
158 3 3 3 :
i
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Heinsberg 15730  Karl-Arnoid-Strafie / Ferdinand-Porsche-StraBe - (BSTHS1003)

. 56 | Fs|FR| b - [R<t0] vR JIFz | s0 | tr {u) e |te41] trm "8G | FS |FR|: FR™ ]vE | 'sE'[-tE |berzz
157 kz|zrs2a| 1 Rad 4,00 11,93| 2.08| 1| 3,98| 4,00|4,00] K1DIAgn|ZFS1.4| 1| -KFZAbb|11,11|2463(222| 1,76
158 Kz|zrsza| KFZ Abb 700|600 [1057| 2,37| 2| 437 4,00(4,37| KIDIAGn | ZFS1.4| Tj KFZ Abb| 11,1125,24|2,36] 2,01
[ 159 K2|zFs2.2| 1 Rad 4,00 5,04| 1,26 1| 2.28| 4,00}4,00 F12| F1i2 Fa| 1,50| 000| ©f 226
160 K2|zrs2z2| 1 KFZ Abb 100|800 532| 1,62| 2| 3,82 4,00(4,00 Fi2| F12 Fa| 1.50| voo| of 400
161 K2|zFs2.4| 1 KFZ Akb 7.00|8,00| 622 1,75| 21 3,75/ 4,00(4,00 Fi2| F12 FG| 1,50 0,00 0| 400
162 ka2|zFs2.4| 4 Rad 4,00 e22| 1,56( 1| 2,56 4,00]4,00 F12| F12 FG| 1,50| oo0| 0| 288
163 Kz|zFs21| 1 KFZ Abb 7.00|6,00| 598| 1,71| 2| 371/ 4,00[4,00 Fi2] F12 FG| 1,50| 000 o] 400
_1j6_4' Kz|1ZF82.2| 1| KFZ Gerade 10,00(6,00|32,73| 387 3| 6,87| 4,006,867 Fla| F14 FG! 1,50 0,00 0| 687
18s kz2|zrs2.2| I KFZ Abb 7,0016,00 4,00 4,00 Fl4| F14 FG| 1,50
166 Kz[zFsza | 1 KFZ Abb 7,00 (8,00 4,00| 4,00 F14| F14 FG| 1,50
167 Ke|zFs2a| 1 Rad 4,00 4,001 4,00 Fl4| F14 FG| 1,50
168 Kztzrsz.1| KFZ Abb 7,00} 6,00 i 4,00 (4,00 F14| F14 FG| 1,60
169 k2|zrsz2| 1 Rad 4,00 504 1,26 1] 2,26( 4,00{4,00 B12| F12 FG| 1,50 e,08] of 2286
170 K2|zFsz.z2| T KFZ Abb 7.00|800| 532| 1,82 2| 3,62) 4,00/4,00 Bi2| Fi12 FG| 1,50| 000| 0| 400
471 K2|zZFs2.i| 1 KFZ Abb 7.00|6,00| 822| 1,75| 2| 3,75 4,00|4,00 B12| F12 FG| 1,60] 0,00 0] 400
172 K2|zFs2.1| Rad 4,00 6.22| 1,56 1| 2,56| 4,00{4,00 Blz| P12 FG| 1,50| 0,00| 0| 256
173 K2[zFs21] 1|  KFZAWb 7.00|6,00| 598 1,71| 2| &71| 4,00|4,00 B12| F12 FG| 1,50 000| 0] 400
174 k2l zFs2.2| T| KFZ Gerade 10001600 32,73 287| 3| 6,87| 400|687 B14| F14 Fa| 1.50| o00| o] s87
175 kz|zFs22| P KFZ Abb 7,00 6,00 4,001 4,00 B14| F14 FG| 1,50
176 K2|zFs2.4 | 9 KFZ Abb 7,00 (6,00 4,00(4,00 B14| Fi4 FG| 1,50
177 Kz[zFsza| 1 Rad 400| - 4,00 | 4,00 Bl4| F14 Fa| 1,50
178 K2|zFsza| 1 KFZ Abb 7,00|6,00 4,00 | 4,00 Bidl F14 FG| 1,50
179 K3|2F83.2| 11 KFZ Gerade 10,00|8,00(27,64| 3.36| 3| 6,36| 4,00/86,36 K2|2Fs2.2| T|KFZ Gerade|11,11]13,84]|1,25| 5N
180 K3|zFs3.2| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00|30,08| 3.81] 3| 6,61| 400|861 kz|zFsz.z| P| KFZApb]11,11(1372|1,24| 537
181 K3|ZFs32| 1| KFZ Gerade 10,00 (6,00 21,43| 274| 3| 574| 4,005,774 Kz|zFsza| M| KFZAbb|11,11[1497(138( 4,30
182 K3|zFs3.2| 1| KFZ Gerade 10,001 6,00]1937| 254| 3] 554] 4,00 5,54 ®2|zFs21| 11 KFZaAbb|11,11014,93]1,34] 4,20
183 K3|2zFs32| 1 Rad 4,00 27641 601| 1} 7.91| 4,00] 7,91 k2|zFs2.2| 1|KFZ Gerade|11,11|13,04|1,25| 6,66
184 K3|zFs3z| | Rad 4,00 2143| 8,36| 1| 6,38 4,00(6,36 K2|zFs21f M| KFZAbb| 1,11 [14,87[1,35] 501
185 K3izFs3z| 1 Rad 4,00 19,37 | 4,84| 1] 5.84| 4,00|5.84 K2|zFs2.4| 1| KFZAbb|11,11[1493|1,34( 4,50
186 K3izrs3a.z| ¢ KFZ Abb 7,00| 6,00 4,00 4,00 K2|ZFS2.2| T|KFZ Gerade| 11,11
187 K3[ZFs3.2| | KFZAbb 7,00 6,00 4,00 4,00 K2|2ZFs2.1| | KFZAbb| 11,11
188 K3|zFsaz| ¢ KFZ Abb 7,00 6,00 4,00(4,00 Kz[zFsz.a| 1| KFZAbb| 11,11
169 K3|zFsad| 1 KFZ Abb 7.00|6,00|34,15| 574 2| 7.74| 400|774 Kz|ZFsz.2| 1|KFZ Gerade|11,11(3158|2,84( 4,80
‘190 kalzFssa| 1 KFZ Abb 7.0C| 6,00 4,00 4,00 K2|ZFs2.2| | KFZAbb[ 11,11
191 K3|zFs3a| 1 KFZ Atb 7007600117801 341| 2| 541| 400|641 Kz|zFs2a| Y| KFZAbb|11,11|22,27(2,00] 341
’1_9'; Kalzrssd| KFZ Abt 7.00|600(1482] 297| 2| 4,97| 400|497 K2|zFs24| 1| KFZAbb|11,11(21,68(1,94| 3,03
193 k3|zFsa1| 1 Rad 4,00 34,16 8,64| 1| 9,54 4,00(9,54 K2|zZFs2.2| [|KFZ Gerade| 11,11(31,58|2,84| 6,70
194 K3|zFs3.a | A Red 4,00 4,00|4,00 k2|zFs2z2| F|  KFzZABb| 11,41
185 K3|2FS3.4| Rad 4,00 17,80 | 447| 1| 547| 400|547 Kz|ZFs2.1| 1| KFZAbb|11,11|2227|200( 3.47
jﬁgs K3|zFsaa | 1 Rad 4,00 1482 370 1| 4,70| 4,00|4,70 Kz|zFsz.1| 9| KFZAbb|11,11(21,58|1,04| 278
197 K3|zFsa.z2| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00( 17,08 2,31| 3| 531| 4.00(5,31 K4 |ZFs4.2| 1|KFZ Gerade | 14,11 (2427|218 3,13
198 K3|zFs3.z| 1| KFZ Gerade 10,00 | 6,00 4,00 4,00 K4|ZFS4.2| I'|  KFZ Abb[ 11,1
199 ®3|ZFs3.2| T | KFZ Gerade 10,00 | 6,00 4,00 1 4,00 Kd|ZFsd42| P| KFZAbb|11,11
200 K3|ZFs3.2| || KFZ Gerade 10,006,00| 29,14, 3,51| 3| 651 4,00|6,51 K4|ZFsd.1| ‘1| KFZAbb|11,11(2348(2,11| 4,40
201 K3|zFssz2| 1 Rad 4,00 17,00 | 4,27| 1| 5,27 4.00|5.27 K4|2ZFS4.2| 1|KFZ Gerade| 11,11(24,27 [2,18| 3,00
:2()2 K3|ZFs3.2| 1 Rad 4,00 4,00 (4,00 K4 |zZFs42| T KFZ Abb | 11,11
;203_:; Ka|zrssz| 1 Rad 4,00 4,00 4,00 Kd[ZFs4.2| | KFZAwb| 11,11
204 ka|zrsaz| I KFZ Abb 7.00|6,00(17.52| 3,38 2| 536 4,00|5,36 K4 |ZFs4.2| 1|KFZ Gerade|11,11|33,15(2.98| 2,38
205 k3| zFs3z2| 1 KFZ Abb 7,00| 8,00 4,00 | 4,00 K4]ZFS41| 1| KFZAbb| 11,11
206 K3|2F83.4 | 1 KFZ Abb 7,00|800(1880| 355| 2| 5561 4,00(6,56 K4|zZFs4.2] 1|KFZ Gerade| 11,11 |17,67 (1,59 3,97
207 K3|zFs3a| 1 KFZ Abb 7.00( 6,00 4,00 | 4,00 K4|zFsaz2| I'| KFZAbb| 11,11
(208 Ka[zFsas| 1 KFZ Abb 7,001 6,00 4,00 (4,00 K4|zFs42} | KFZAbb| 11,11
209 K3|ZFsas| 1 KFZ Abh 7,00|6,00(2575| 4,54| 2} 5,54 | 4,00(6,64 Ka|zFs41| 1 KFZ Abb | 11,11 12,14 | 1,08] 545
210| | x3|zFssa| Y Rad 4,00 18,88| 4,72| 1| 572| 400|572 Ka|zFs4.2| 1|KFZ Gerade| 11,11} 17,67 |1.80] 4,13
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Stralie / Ferdinand-Porsche-Strafie - (BSTHS1003)

- ,o|mzz|minzz|efzz| - Bem
1§7] 2 al 2
158 2 3 3
159 3 3 3
160 4 3 4| 1G+1 fUr fr & ber2Z mafigebend
161 4| 3] 4|iG+1 fortr 8 berzz mangebent
‘162 3 3 3
3] 4 3| 4[t@+1 for tr & berZZ makgebend
164 7 3| 7
165 Kein 5_E eingetragen
1'G=6 Kain s_E eingetragen
167 Keln s_E eingetragen
168 Keln s_E singetragen
160| 3 3 3
470 4 3 4 11G+1 fir fr & berZZ maigebend
171 4 3 4| tG+1 fr tr & berZZ maRgebend
12| a3 1
73] 4 3| 411G+ for tr & berZZ mafigebend
74| 7| 3| 7
175 Keh s_E eingatragen
176 Kein s_E eingstragan
j'iT_T Kain s_E eingetragen
178 Kein s_E eingetragen ;
18| 6 4 s i
10| & 4] s
[191] 5 4 5
W 5| 4 s i
183 7 4 7 w
_1_54 5 4 5 ‘
185 5 4l 5 ;
'_186" Keln s_E eingetragen |
187 Kein s_E elngetragen i
188 Kein s_E singetragen I
189 5 4 5
190 Keln s_FE eingatragen |
a9 4 4| 4
192 3
o3| 7| 4] v j
i'1'9ft Kein s_E elngetragen
195 4 4 4
196] 3 4 4
9T 4 4| 4
198 o " Kein s_E eingetragen |
A 99 Kein s_E elngetragen
200| 6 4 s
.520_1 3 4 4
202 Keln s_E eingetragen
éo3 Keln s_FE eingetragen
24| 3] 4| 4 _
205 Keln s_E singelragen
206 4 4 4 5
207 Kein s_E elngetragen
208 Keln s_E aingatragen ;
208 6 ¢ 6 :
210] 5| 4 &
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Heinsberg 15730  Karl-Arnold-Strafte / Ferdinand-Porsche-Strafte - (BSTHS1003)

| se | rs |rR| . Fup  [Retq VR |IFz| &0 | & |th]trstil |G tm’| 86 | "FS.[FR| " Flub | vE | SE | tE |berzZ }
2 k3|zFs31| 1 Rad 4,00 4,00 4,00 K4|ZFS42| | KFZAbb| 11,19 !
212 K3lzFss| Rad 4,00 4,00! 4,00 K4|2Fsa2| '] KFZAbb| 11,11
213 K3|2Fs32| 1| KFZ Gerads 10,00|8,00|28,93| 3,23 3| 6.23| 4,00|6,23| KiDlAgn [2FS1.1| 1| KFzAbb[11,11] 000 o] 623
214 K3|zFs32| KFZ Abb 7.00|6,00|19,84| 371| 2| 871 4.00(56,71| KIDIAgn |ZF81.1| 1| KFZAbb|11,11|15,89 | 1,431 4,28
218 Ka|zFsaa| 1 KFZ Abb 7,00/ 6,00 4,00(4,00| KIDIAgn|ZFS1.4| 1| KFZAGbi 11,11
216 K3|zFs3a | 1 Rag 4,00 4,00|4,00| KIDIAgn|ZFS1.4| 1| KFZ Abe| 1,11
217 K3|2FS3.2 | 1| KFZ Gerade 10,00 | 6,00 41,77| 4,78| 3| 7,78 4,00|7,78 FIi| F1 FG| 1,50; o00] of 778
218 Ka|zFsaz| r KFZ Abb 7,00 | 8,00 4,00(4,00 Fil| Fu FG| 1,50
219 kalzrsaa| 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 F11| FH FG| 1,50
220 K31ZFsad| 1 Rad 4,00 4,00 4,00 F1| FU FG| 1,60
221 K3|zFs3z2| 1 Rad 4,00 3,70| o8z| 1| 1,92 4,00] 4,00 F13| F13 FG| 1.60| 000 o 192
222 K3|zFsaz| I KFZ Abb 700|800 3,71| 1,39| 2| 3,39 4,00(4,00 F13| F13 FG| 1,60 000 o] 400
223 K3|zFsa.i| 1 KFZ Abb 7.00|8,00| 3,50 1.36| 2| 3,96| 4,00(4.00 Fi13| F13 FG| 1,60| 0,00 o 400
‘224 K3|zFs31] 1 Rad 4,00 3,50( o.88] 1] 1,88 4,00|4.00 Fi13| F13 FG| 1,50| 0,00 o] 1,88
225 K3|zFs3.2| 1| KFZ Gerade 10,00| 6,00 (41,77 | 4,78| 3| 7,78] 400|778 B F1 FG| 1,50| 000| o 778
226 ka|zrssz2| I KFZ Abb 7,00( 6,00 4,00 (4,00 B F1 FG| 1,50
227 K3|zFssa| 4 KFZ Abb 7,001 6,00 4,00(4,00 B| FM Fa| 1,50
228 K3lzrssal 1 Rad 4,00 4,001 4,00 Bil| F1 FG| 1,50
229 K3|zFs3z2| 1 Rad 4,00 a70| 02| 1| 1,92| 4,00(4,00 B3| F13 FG| 150| o00| of 182
230 K3|zFs32| It KFZ Abb 7.00|6,00| 3,71| 1,38| 2{ 3,39 4,00|4,00 B3l F13 FG| 1,50| 000 0| 400
231 K3|zFs3d| 9 KFZ Abb 700|600 3,50 4,36( 2| 3,36 4,00] 4,00 B12| F13 FG| 1.80] 000 0| 400
232 K3|2FSad| 1 Rad 4,00 350| 088| 1| 1,88] 4,00 4,00 B13| F13 FG| 1,50 o00| o 1,88
233 K4|zFs42| || KFZ Gerade 10,00|8,00{ 14,58 | 2,08 3| 506| 400|506 K1|ZFs12| 1|KFZ Gerade| 11,11 (2649|238 2,68
234 K4 [2FS4.2| 1| KFZ Gerade 10,00 | 8,00 4,00]4,00 K1|zFs13| | KFZAbb] 11,11 :
238 K4 |zrs4.2| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00|17.80| 2,39| 3| 539 4,00|5,3¢2 K1|zZFs1.2| 1|KFZ Gerade} 41,11 |27,12|244| 2,95 :
‘236 K4|zFs4.2| 1| KFZ Gerade 10,00(6,00(32,05| 3.81| 3| 6,81 4,00]&,81 Kilzrs11| 1| KFzAbb|11,1113169(285| 3,96 :
237 K4|ZFs42| T Rad 4,00 14,68] 3,84 1] 4,64| 4,00]4,64 K1|ZFS1.3| 7]|KFZ Gerade| 11,11 ;26,49|2,38| 2,26
238 KdlzFsa2| 1 Rad 4,00 4,00 4,00 K1|2F813| P| KFZAbb| 11,11
230 K4 |zFsa2| 1 Rad 4,00 17,00 447| 1] 547 4,00(547 K1|zFsi2| 1|KFZ Gerade| 11,11 (27,12]244] 3,03
240 ka|zFsdz| I KFZ Abb 7,00|6,00|15,28| 3,04 2| 5041 4,00|5,04 K1]zFS1.3| 1|KFZ Gerade| 11,11 (3055|275 2,29
241 K4|zFsa2!| I KFZ Abb 7,00|6,00 4,007 4,00 K1|zFs1.2] 1|KFZ Gerade | 11,11
242 K |ZFs42| I KFZ Abb 7,00|6,00 4,00]4,00 Ki|zrsia| 9|  KFZAbb| 11,11
243 KA|ZFS42| T KFZ Abb 7,00|6,00| 18,20 3,18| 2| 5,48] 4,00(5,18 K1|zFs1.3| |KFZ Gerade| 11,11 |30,20|2,72( 248
244 Ka|zrsa2| 1 KFZ Abb 7,00{8,00(18,76 | 3,54| 2| 5,54 400|554 K1]|ZFS1.2| |KFZ Gerace|41,11[31,74|2,86| 2,68
245 kalzrsaz| T KFZ Abb 7.00|8,00 4,0014,00 Ki|ZFsta| 1| KFZ Aok | 11,11
248 k4 |ZFsaa| KFZ Abts 7.00|6,00|1354| 279| 2| 4,79| 4,00(4,79 K1|ZFS1.3| ||KFZ Gerade| 41,11 21,67 |1,84| 2,85
| 247 K4|2zrsda| 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 4,00 K1|zrs13| T KFZ Abb | 11,11
248 K4 |Zrsd] 1 KFZ Abb 7,00|6,00] 17,11 | 3,30( 2| 530| 4,00]5,30 K1[ZFs1.2| 1|KFZ Gerade|11,11(20,10]|1,81| 3,49
[ 249 K4 |ZFs41| 1 KFZ Abb 7,00(6,00]2381( 4,27| 2| 8,27| 4.00|6,27 K1|2ZFs1.4| 91| KFZAbb|11,11[1540]1,38( 4,88
2:5'0 Kd|ZFs4| 1 Rad 4,00 1354 | 3,38| 1| 4,38| 4,00 4,38 K1)2FS1.3| 1|KFZ Gerade| 11,11{24,57 [1,94| 2,44
251 Kd|zFsa.1| 4 Rad 4,00 4,00| 4,00 K1|zF81.3| F|  KFZ Abb| 11,41
252 Ka|zFsai! Y Rad 4,00 17,11 4.28| 1| 5,28| 4,00(5,28 K1|ZF812| T|KFZ Gerade|11,11|2010(1,81( 3,47
253 K4|ZFs4.2| || KFZ Gerada 1000|6.00(24,27 | 3.03| 3| 603 400|608 K3|ZFS3.2| 1|KFZ Gerade| 11,11|17.08|1,54| 4,49
254 K4|ZFS42| 1| KFZ Gerade 10,00(8,00(33,15]| 391| 3| 6,91 4,00|8,91 K3|zFsa.z| | KFZAob|1111[17,52]1,58( 533
255 K4 |zFsa2| | KFZ Gerade 10,00|8,00|17,67| 2,37 | 3| 5.37| 4,005,537 k3|zFs3a| 1| KFzAbb|11,11|48,898|1,70| 3,67
256 K4|zFsd42| T Rad 4,00 2427 | 607 1| 7.07| 4,00(7,07 k3|zFs3.2| [|KFZ Gerade| 11,11 17,08 (1,54| 453
257 K4|zFs4.2| T Rad 4,00 1767 | 442 1] 542| 4,00]|542 K3|2zrs34| 1| KFZAbb|411,11(1889|1,70| 3,72
258 Kajzraaz| T KFZ Abb 7,001 6,00 4,00 4,00 K3|zFs3.2| 1|KFZ Gerade| 11,11
259 K4|zFsaz| I KFZ Abb 7,00, 6,00 4,00 4,00 K3|ZFs3.1| 1 KFZ Abb | 11,14
260 Ka|zFs4az| 1 KFZ Abb 7,00 | 6,00 4,001 4,00 K3|ZFs3.2| 1]KFZ Gerade| 11,11
261 K4|zZFs4z| I KFZ Abb 7,00 | 6,00 4,00 4,00 K3[ZFS3.1| 1| KFZAbb[ 11,1
262 Kd [zFs4| 1 KFZ Abb 7,00|6,00| 2348 [ 4,21| 2| 6,21 4,00(6.21 K3|zFsa.z| [|KFZ Gerade|11,11|20,14(2,62] 3,59
263 K4|zES44| 1 KFZ Abb 7,00| 8,00 4,004,400 Ka|zrsaz| r| KFzAee! 11,11
264 Ka|zFsat| 1 KFZ Abb 7,00|6,00(12,14| 2,59) 2| 4,58 4,004,509 ka|zFsa.i| 1| KFZAbb|{11,11|2575)2,32( 227
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Helnsherg 15730  Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-Strafo - (BSTHS1003)

- [thzz|minzzfefizz] T cBem - .

21 Keln s_E singstragen !
212 Keln s_E singetragen
215 7 3| 7
#4l 5 3| s i
;215 Kein s_E elngetragen

218, Kein s_E eingetragen

217 8 3 8

218 ' Kein s_E eingelragen
219 Kein s_E singetragen

220 Keln s_E eingsfragen

221 2 3 3
222 4 3|  4|tG+ for ir & berzZ maBgebend
[223] 4 3 4 [tG+1 fir tr & berZZ mabgebend
224 2 3 3

225 8 2 8
‘2_.26 Keln s_F. eingetragen

22_7 Kein &_E eingetragen

228 Kein s_E singetragen

229| 2 T

230) 4 3 4 [tG+1 fir b & berZZ mafgeband
231, 4 3 4 |tG+1 fr ir & barZZ maBgebend
232 2 3 3 .
233 3 4 4 ;
234 Keln 5_E eingelragen ,
235 3 IE
26| 4 :
23| 3 I
.‘2.'3.'3 Keln s_E eingatragen !
239 3 4 4] 1
240] 3 4] 4 i
.24_.:1 Kein s_E eingetragen

242 Keln s_E eingetragen .
243 s 4] 4
244 3| 4 4
245 Kein s_E eingetragen ,
245) 3 4 4
5'_247 Keln s_E eingsiragen
248 4 4 4

249 5 4 5

250 3 4| 4

2§‘_| Kein s_E eingetragen

22| 4 4]
253 5 s 5

254 & 4 6
;12_'55" 4 4 4
256 6 4 e

2571 4 4 4

_?58 Kein 8_E elngetragen

ﬁSQ_ Kain s_E eingetragen

26__@ Kain s_E eingetragen

261 Kein s_E eingetragen

2| 4] 4 ;
233 Kein &_E eingetragen
264 3 4| 4 .
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Helnsberg 15730  Karl-Arnold-StraRe / Ferdinand-Porsche-Stralle - (BSTHS1003)

‘|88 | Fs [FR| Fup IR<iof wR Fz| so | t [a]ests[teet[tem |- 86 7| Fs [FR| " Fwn | VEI| sE | 1B |berzz
265 Ka|zFsda| 1 Rad 4,00 2348| 587| 1} 6,87| 4,00| 6,87 K3|zrs3.2| T)KFZ Gerads|11,11(29,14]|2,62] 4,25
266 K |zFs41| 1 Rad 4,00 4,00 4,00 K3|ZFs3.z2| T KFZ Abb | 11,11
267 Kd|ZFs4.i| 1 Rad 4,00 12,14 | 3,04| 1] 4,04 4,00 (4,04 K3|ZFs3.1| 1| KFZAbb|11,1112575(|2,32| 1,72
268 K4 [ZFS4.2| 1| KFZ Gerade 10,00|8,00|32,05| 5.81| 3| 8.81| 4,00|6.81| KIDIAgn|ZFS1.4| | KFZAbb|11,11|31,68|286| 388
269 K4 |ZFsa.2| I KFZ Abb 7,00 6,00 4,00(4,00| KIDIAgn|2ZFS1.1| 1| KFZ Abb| 11,14
270 K4 |zZFs4z) T KFZ Abb 7,00| 8,00 4,00]4,00] KIDIAGn | ZFS1.4) 1|  KFZ Abb| 11,11
271 K |ZFsdd| KFZ Abb 7.00| 6,00 |23,01| 4,27} 2| 6.27| 4,00|627| KiDIAgn|2FS1.4| Y| KFZABb|11,41|1540(1,38( 4,88
272 4 |zFsa2| 1| KFZ Gerade 10,00 6,00| 33,20 3,93( 3| 693| 4,00|8,93 Fi2| F12 FGj 1,50] 000 0| 693
273 Ké|ZFs4.2| f| KFZAbb 7,001 6,00 4,00 4,00 Fiz| 12 FG| 1,50
274 K4|ZF542| I KFZ Abb 7,00|6,00 4,001 4,00 Fi2| F12 Fa| 1,50
75 ka|zFs4q| KFZ Abb 7,00 6,00 4,00 | 4,00 Fi12| F12 FG| 1,50
276 Ka|zrsd| 4 Rad 4,00 4,00|4,00 F12| F12 FG| 1,50
277 K4|zFs4.2| 1T Rad 4,00 531] 1,33| 1| 233 4,004.00 F14| F14 FG| 1,50| ooo| o] 293
278 k4|zFs4z| I KFZ Abb 700l6.00| 543| 1,63| 2| 3,63( 4,00{4,00 Fi4| F14 FG| 4,60| 0,00 o] 400
279 w4 |zrs4z| I KFZ Abb r00la00| 541 1,63] 2| 3,63| 4,00[4,00 F14| F 14 FG| 1,50 0,00f 0} 4,00
-280 Ka|zFsd| 1 KFZ Abb 700|800 | 441 148 2| 349] 4,00(4,00 Fi4| F14 Fe! 1,50| o00| o| 400
281 Kd|zFsdt| 4 Rad 4,00 441| 1,40| 1| 2,10( 4,00(4,00 F14| F14 FG| 1,50] ooel o| 210
262 Ka|2zFs42| 1| %FZ Gerade 10,00|6,00( 33,281 3,93| 3| 6,93| 4,00(6,93 Blz| F12 FG| 1,50 0,00| 0| 8,93
283 Ke|ZFsa2| It KFZ Abb 7.00|6,00 4,00 | 4,00 Bi2| F12 FG| 1,50
284 K4|ZF542| I'| KFZAbb 7,00| 6,00 4,00 | 4,00 B12| F12 FG| 1,50
285 K4|zFs41 | 1 KFZ Abb 7,00 6,00 4,00|4,00 B12| F12 FG| 160
286 K412ZF54.1 | 4 Rad 4,00 4,00|4,00 B12| F12 FG| 1,60
287 K4iZFs4z| 1 Rad 4,00 531 1,33] 1| 2,33 4,00[4,00 B14| F14 FG| 1,50 000| ©f 2,33
2a8 K4 |zZFs4.z| I KFZ Abb 700|600 543| 183 2| 3.63| 4,00]4,00 B14| Fi4 FG| 1,60| 0,00 ©| 4,00
289 K4|zFs42| KFZ Abb 700|800 841 1,83 2| 383| 4,00(4,00 B14] F 14 FG| 1,50| 000] 0| 4,00
290 K4 |ZFs4.1| N KFZ Abb 7,00|8,00| 441| 140| 2| 3,49| 4,00(4,00 Bl4| F14 FG| 1,60 0,00 0| 4,00
204 K4|zZFsad | Rad 4,00 a41] 110} 1| 2,107 4,007 4,00 B14| F14 Fa| 1,50| 0,00 0| 210
292|K1DiAgn|ZFS1.1| 1| KFZ Abb 7.00|6800[17.88| 341| 2] 541 1,00{5.41 K2 |zFs2.2| 1|KFZ Gerade| 11,11| 14,66 [1,52| 4,09
1203 | kiDlAgn | ZFS1.1 | 4 KFZ Abb 7.00|6,00 1,00 2,00 Kz|ZzFsz2| | KFZAbb| 11,11
294 | KiDIAgn [ ZF81.1| 1 KFZ Abb 7,00|6,00|24,63( 4,38 2| 6,38| 1,00|8,38 k2lzrs2.1| 1|  KFZabb| 11,11 (11,83 1,07] 531
295 [ K1DIAgn | ZFS1.1 | KFZ Abb 7.00|6,00(26,24| 4,61| 2| 861| 1,00]8,81 K2|zFs21| 1| KFZAbb|11,11(10,57|0,95| 5,88
':296_ K1DlAgn|ZFs11| 1 Rad 4,00 17,88 4.47| 1| 547| 1,00|547 K2|zFs2.2| T|KFZ Gerace| 11,41[14,66(1,32 4,15
207 | K1DIAGn | 28811 1 Rad 4,00 1,00( 1,00 Kz2jzrFa22| r| KFZAbb! 11,1
298| K1DIAgn | ZFs1.4 | 1 Rad 4,00 2463 6,16 1| 7,16| 1,00(7.16 Kz2|zFs21| Y| KFZAbo|11,11|11,93|1,07] 6,09
209 K1DJAgn [ZFS1.1| 1 KFZ Abb 7.00|6,00(1945| 364| 2| 564! 1,00|584 K3|zFs3.2| 1|KFZ Gerade|11,11|2633]|2,37| 3,27
300 | kiDlagn [ ZFsi | 1 KFZ Abb 7.00|6,00(3534| 591| 2] 7.91| 100|791 K3|zFs3.2| I'| KFzaAbb|11,11(1984]|1,80( &4
301 | KDIAgn | ZFS14 | 4 KFZ Abb 7,00 6,00 1,00|2,00 K3|zFs3.1} 4 KFZ Abb | 11,11 ,
302 | K1DIAgn | ZFS1.1 | 1 Rad 4,00 19,45| 4,86| 1| 586 1,00(5,88 k3|zFss2| [|kFz Gerade| 11,11 |28,33|237( 3,40
303 | K1DIAgn [zFsi.1| 1 Rad 4,00 1,00| 1,90 Ka3[zFsa1| 1| KFzAbb| 11,11
-304.| KK1DIAgn | ZF51.1 | 1 KFZ Abb 7,00(6.00(31,69| 538] 2| 7,38 100|738 Ke|ZFSa.2| T|KFZ Gerade|11,41}32,05|2,89| 4,49
305 | K1DIAgN [ ZFS1.1] 1 KFZ Abb 7,00|6,00 1,00 2,00 KajzFsaz| ¢ KFZ Abk | 11,11
306{K1DIAgn [ zFS1.1| 1 KFZ Abb 7,00]6,00 1,00( 2,00 Ka [zFs42| T KFZ Abt | 11,11
307 | K1DtAgn| ZFsia | 1 KFZ Abb 7,00|8.00(15,40( 3,08( 2} 5,06| 1,00(5,08 K4|zFsa1| 1 KFZ Abb [ 14,11 (23,01]2,15| 29
308 | K1D1Agn | ZFS1.1 | 4 Rad 4,00 1,00 | 1,00 Ka4|ZFs4.2| I'|  KFZAbb| 11,11
309 K1DIAgn | ZFS1.1| 9 Rad 4,00 1,00(1,00 K4|zFsaz2| T KFZ Abb | 11,11
(310 | K1DIAgNn | ZFS1.1| Rad 4,00 1540 3,85| 1| 4,85( 1,00|4,85 ka|zrs41] 9| KFZAbb| 1411|2394 |2,15( 2,70
311 | K1DlAgn | ZFS1.4 ] Rad 4,00 a52| o88| 1| 1,88( 1,00|1,88 Fii| F14 FG| 1,50| o00| o] 1,88
32 K1DIAgn [ ZF81.1 | 1 KFZ Abb 7,00|6,00(32,19| 546| 2| 7.48] 1,00]746 F12| F12 FG| 1,50( 000 o 746
313 | K1DIAgn | ZFS1.4 [ 9 Rad 4,00 352 088 1| 1,88| 1,00(1,88 B Fi FG| 1,50{ 000| 0| 1,88
314 | K1DIAgn | ZFS1.1| 1 KFZ Abb 7.00l6,00|32,18| 546 2| 7,46| 1,00(746 B12| F12 FG| 1,50| 000| o] 746
35 FI1| FM FG 1,20 13,91 11,59| 0} 11,59 K1|ZF81.3| I'| KFzAbbj11,11| ooo| of 11,52
316 F1| F1 FG 1,20 13,011 11,58 o] 41,50 K1|2zFsi2| 1|KFZ Gerade|11,11]| 000f ©f 11,58

|37 F| Fn FG 1,20 13,91111,59| 0] 11,58 K1|zFs1.4| 1| KFzaAbb|11,11| 000¢| o©| 11,59
318 F11| F1l FG 1,20 K3|zFs3.2] F| KFZAbb|11,11
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Helnsherg 15730 Karl-Arnold-Strafie / Ferdinand-Porsche-Strafle - {BSTHS1003)

thzZ|minzz ez | . . Bem -

265 5 4 5
266 Keln 5_E singetragen
267 2 4f 4
268] 4 3l 4
269 Kein s_E elngetragen
| 270 Kein s_E elngetragen
| s al 5
EZ1 K al 7
273 Keln s_E singetragen
274 Kein s_E eingetragen
275 Kein s_E singetragen
275 Kain s_E elngetragan
27| 3 3] 3
278 4 3| 4|1G+1 furtr & berzZ maRgebend
219 4 3 4{1G+1 for tr & berZZ mafigebend
_2?9 4 3 4| tG+1 fir tr & berZZ malgebend
281 3 3 3
2s2| 7 3| 7
283 Keln s_E eingetragen
284 Kein s_E singetragen
285 Keln s_E eingetragen
288, Keln s_E singsfragen
287 3 3| 3
288 4 3 4 [tG+1 fiir tr & berZZ mafgebend
289) 4 3|  4[tGH1 fUrtr & berZZ malgebend
200] 4 3 4 1G+1 fur tr & borZZ makgebend
201 3 3 3
2020 4 1] 4
293 Kein 5_E eingatragen
204 5 1 ]
| 295 8 1 8
296 5 1 5
297 Kain s_E eingetragen
28 6 1] e
ag9| 4 1 4
306 7 1| 7
301 Kein 5_E eingatragsn
02| 4 1| 4
303 Ksin s_E eingetragen
04| 5 11 5
305 Kein s_E eingeiragen
308 Kein s_E elngetragen
07| 3 1 s
308 Kein 5_E eingetragen
309 Keln s_E eingatragen
0| 3 1l 3
‘ o 2

0 8

0 2

0 8

1 12

1 12
: 1| 12
8 Ksin s_E elngetragen
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Heinsherg 15730  Karl-Arnold-Strafle / Ferdinand-Porsche-SiraBe - {BSTHS1003)

s6 | Fs |FR| Fap [Ren] vR [IFz| s0 | & Jw|wrotest]em | 86" | Fs  [FR|  Fw | vE | eE | tE |berZZ
319 Fi1| F11 FG 1,20 K31ZFs34| 1 KFZAbb| 11,11 !
320 F12| F12 FG 1,20 18,11 13,42 | 011342 K2|zFs22| F| KFZAbb[11,11] 0,00) O©f 1342
3zt F12| F12 FG 1,20 16.41]1342 | 01342 K2|zFs24| 1| KFZAbb|14,11| 000 0 1342
322 Fi2[ Fi12 FG 1,20 16,11 13,42 | 0[13.42 K2|zFs21| 1| KFzApb| 1,19 o00| of 1342 .
323 Fiz[ F12 Fa 1,20 K4|2ZFsaz| P| KFZAbb| 11,11
324 F12[ F12 FG 1,20 Ke|zFs42| | KFzAsh| 1111
328 Fiz| F12 FG 1,20 Kd|ZFsa1| 1| KFZApb|11,11
326 Fia| F13 FG 1,20 K1|zFs1.3| |  KFZAbb|111
327 Fia| F13 FG 1,20 12,72 10,60 | ¢[10.60 Ki|ZFs1.2{ T|KFZ Gerade | 11,11|39,07|3,60| 7.00
328 F1a| F13 FG 1,20 K1|ZFs1.4| | KFZ Abb| 11,11
329 Fi3[ Fi13 FG 1,20 12,72| 10,60 | 0710,80 K3|zFsa2| F| KFzAbb|1111] 000 o 1060 ;
330 F13| F13 FG 1,20 12,72 |10,60| 0]10,60 K3|zFsa1| 1| KrzAbb|11.11]| 0,00 of 1080 i
334 Fl4| Fi14 FG 1,20 Keizrs22| F|  KFZApb| 11,1 :
32|  FH4| F14 FG 1,20 Kz|zrs2a| 1| KFZAwb| 11,11
333 Fl4[ F14 FG 1,20 Kz|zFsz.a| 1| KFZAbb| 1111
334 Flaf F14 FG 1,20 16,08| 13,38 | 0[13,38 K4|zFs42| | wKFzAbo[41,117 000| ol 1338
335 Fla| F14 FG 1,20 16,06 (13,38 | cf 13,38 Kka|zrsaz2| 1| wFzabb[11,11] oeo| of 1338 _
338 F14| F14 FG 1,20 16,06 13,38 [ 0]13,38 K4|ZFS44| Y| KFZAbb|11,11( ool o0f 1338 ) :
437 BI| FM FG 1,20 13,01 11,59| 0] 11,59 K1|zFs13| P| KFZAbb[ 1119 0,00 of 1150 ;
338 B11| F11 FG 1,20 13,81 11,89| 0| 11,59 K1|ZFs1.2] 1|KFZ Gerade| 11,41 0,00| 0} 11,59 i
339 B11| F1i FG 1,20 1391|1159 | 0] 11,59 K1|zFs1a| 1| KkFzaeb|11,11] oo0| of 1150
340 BU| FA1 FG 1,20 .  Kka|zrsaz| r|  KrzZAs| 111
1Y B11| Fu FG 1,20 K3|zFsa.i| 1| KFZAbb|11.1
42|  Bi2| Fa2 FG 1,20 18,41 |13.42| ol13.42 kz|zrszz| r| wrzabs|11,11] 000|. o] 1342
343 Bl2[ F12 FG 1,20 16,11|1342| 01342 Kz|zFs24| 1]  ®FZApb[11,11] Deo| of 13,42
344 B1z| F1z FG 1,20 16,11 1342| 0]1342 K2|zFs2.1| 9| KkFZApb|11,11] o00| of 1342
s B2 Foz FG 1,20 K4|ZFsa.2| | KFZAbb| 11,11
318 Biz| Fi2 FG 1,20 Ka|ZFsa2| F| KFZAbb| 111
47| B2 FA2 FG 1,20 K4|zFs4a| M|  KFZAub| 111
i348| B3| F13 FG 1.20 Ki|zFs13| £| KFzAbb| 11,11
349 a3l Fi3 FG 1,20 1272|1060 ©|10,60 K1|zrs1.z| 1|KFZ Gerade|11,11|39,97 [3.60| 7.00
350 B13| F13 FG 1,20 K1|ZF$1.1| 9| KFZ Abb| 11,11
351 B3| F13 FG 1,20 12,72 1060 0]1060 Ka|zFss2| r| kFzabb[11,11] 00| o] 1060
352 Bia[ F13 FG 1,20 12,72 |10,80| 010,60 Ka|zFsaa| 1| KFzaAwb|11,11] ooe| of 10,60
363 B14| F14 FG 1,20 K2|zFs22| | KFZAbb[ 11,11
384 14| Fas FG 1,20 k2lzFs2a| 1| KFzApb| 111
355 Bl4| F14 FG 1,20 Kz|zFs2a| 1| KFzAsb| 11
356 Bl4[ F14 FG 1,20 16,06 13,38 | 0]13,38 Ki|zFsaz| f| KFzawb|11,11) 000| of 1338
357 Bl4[ F14 FG 1,20 18,08 | 13,38 | ©[13,38 w4|zrsaz| P| KFzabo|11,11) opo| of 13,38
358 814| F14 FG 1,20 16,06 (13,38 [ 0]13.38 ka|zFs4a| 1 wFzabb[411,11] 000| o) 13,38
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Heinsberg 15730 Kerl-Arnold-StraBe / Ferdinand-Porsche-Sirafie - (BSTHS1003)

. thZZ [ minZZ | effZ2 .. Bem )
319 Keln s_E. eingetragen
330 14 1 14
321 14 1 14
322 14 1| 14
_323 Keln s_E eingatragen
24 Kein s_E elngatragen
325 Keln s_E eingetragen
';i:‘._':s Kein s_E singelragen
7| 7 1| 7
328 Keln s_E aingstragen
szo| 1 |l n
30| o 1 1
331 Keln s_E eingetragen
a3 Keln s_E singelragen
333 Kein s_E singetragen
334 14 1| 14
.335] 14 11 14
) 338 14 1] 14 ‘
- aar| 1z 1] 12
338| 12 1| 12 ‘
330 12 1 12
340 Kein s_E eingetragen
34‘! Ksin s_E eingatragen :
343 14 1| 14
343| 14 1| 14 !
e 4] 1] 14
345 Keln s_E eingetragan |
346 Kein s_E eingafragen :
347 Kein s_E elngetragen
348 Kein s_E elngetragen
e 7 1l 7
350 Keln 5_E eingetragen
51| "1 EL
382 n 1 M
:35_3' Kain s_E eingetragen
_3'5':4_' Keln s_E eingetragen
{ § 355 Kein s_E eingatragen
e 356] 12 1| 14
as7| 14 1l 14
58] 14 1] 14 .
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