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1 Ausgangssituation und Vorgehensweise

Im Zuge der Vorentwurfsplanung fiir den Czernyring ist eine verkehrstechnische Be-
wertung und Dimensionierung an den Knotenpunkten sowie im Streckenzug erforder-
lich. Vorrangiges Ziel der Untersuchung ist es, fur alle Knotenpunkte sowie im Stre-
ckenzug einen sicheren und leistungsfahigen Verkehrsablauf zu gewéhrleisten.

Am Knotenpunkt Montpellierbriicke sind dabei Losungsvarianten mit und ohne Nut-
zung des bestehenden Underflys zu betrachten. Fir den Streckenzug ist insbeson-
dere zu prufen, ob je Fahrtrichtung eine oder zwei durchgangige Geradeausspuren
erforderlich sind.

Im Rahmen einer verkehrstechnischen Voruntersuchung sind zunachst fur die
betrachteten Knotenpunkte auf Grundlage der relevanten Verkehrsprognose Leis-
tungsfahigkeitsbewertungen (Auslastung, Wartezeiten, Ruckstaus) durchzufihren.
Weiterhin ist die erforderliche Dimensionierung der Verkehrsanlagen aufzuzeigen
(Spuranzahl, Spurlangen). Die verkehrstechnische Voruntersuchung erfolgt geman
dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2001).

Da aufgrund der komplexen Verkehrsablaufe, wie sie bei einer dichten Folge von
Knotenpunkten und hohem Auslastungsgrad sowie im Fall verkehrsabhéngiger
Lichtsignalsteuerungen mit OV-Eingriff vorliegen, eine rechnerische Leistungsfahig-
keitsbewertung allein nicht genligend aussagefahig ist, wird der Nachweis Uber die
Machbarkeit der Varianten abschlie3end anhand einer mikroskopischen Simulati-
on des Verkehrsablaufs geflhrt.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 1
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2 Untersuchungsraum

Der zu untersuchende Netzabschnitt Czernyring umfasst sechs Knotenpunkte zwi-
schen Montpellierbriicke und Czernybrucke (Bild 1):

 K122: Montpellierbriicke (KP5)

o« K225: 'Schere' Montpellierbricke (KP5a)
« K124b: EinsteinstralRe (KP4)

o Kl24a: Max-Jarecki-StraRe (KP3)

o« K224: Griune Meile (KP2)

 K112: Czernybricke (KP1)

. i u Illl‘!ll
Nlax Planck Ring 9 ) :

Bild 1: Untersuchungsraum Czernynng

Die Umgestaltung des Czernyrings kann verkehrstechnisch in die Teilbereiche
* Knotenpunkt Montpellierbricke (K122 und K225),

» Bereich Mitte mit den Knotenpunkten Einsteinstral3e, Max-Jarecki-Straf3e und
Grine Meile (K124a+h, K224) sowie

* der Knotenpunkt Czernybriicke (K112)
untergliedert werden.
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3 Prognosebelastungen

3.1 Datengrundlagen

Fiur die Kapazitatsbetrachtungen an den relevanten Knotenpunkten ist die Herleitung
der Knotenstrombelastungen fiur die maligebenden Spitzenverkehrszeiten (Morgen-
bzw. Abendspitze) im Prognosehorizont wesentlich.

Grundlage der verkehrlichen Betrachtung im Czernyring sind die Verkehrsbelastun-
gen gemald Anlage 4E "Prognose-Verdnderungs-Ansatz — Maximale Spitzen-
stunde" * mit Stand vom Dezember 2013 (siehe Bild 4 und Bild 5).

Zusétzliche Datengrundlagen bilden Knotenstromzé&hlungen an den Bestandskno-
ten im Czernyring

« K122: Montpellierbriicke (KP5),
* Kl24a: Max-Jarecki-Straf3e (KP3) und
e K112: Czernybriucke (KP1).

An den Knotenpunkten wurde am 03.04.2014 wahrend der morgendlichen und
abendlichen Hauptverkehrszeiten (Stundengruppen 6.00 - 9.00 Uhr und 15.00 -
19.00 Uhr) eine Knotenstromzahlung durchgefihrt und nach Fahrzeugarten differen-
ziert in 15-Minuten-Intervallen - inkl. der Ful3ganger- und Radfahrer-Stréme - erho-
ben. Die Erhebungsergebnisse sind in Anlage 1 dokumentiert. Bild 2 und Bild 3 zei-
gen die Spitzenstunden in einer Ubersicht.

Bild 3:  Spitzenstundenbelastungen Status Quo Abendspitze [Kfz/h]

! "Verkehrsuntersuchung Bahnstadt Knotenstrome Czernyring”, Verkehrsplanungsbiro R+T, De-

zember 2013
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EEEE o7 . EE] 766
o [ 4= *—- [0 [ 7] N [ [ o] [0 | m I I t =
647 633 L +— a3s
ﬂ [ 9 | T4 v 08
Czern rlng [3 Czern r|n A A+ Czernyring 4 g Czernyring A [
z 5 IET]
i 0 1 244 ] 1485
) - Gz] 314
Eppelheimer Strale Grine Meile Wasserturm Max-Jarecki-Strale EinsteinstraBe ’—.
(Gteramtsatrale) 287 |
Yormittagliche Spitzenstunde Yeranderungsansalz MAX 1.043 1.986
Speyerer Strafe
KP13 Summe:  2.760 Kiz KP14  Summe 1.645 Kiz KP15  Summe 1.393 Kiz KP18  Summe 1.476 Kiz KP17 KP18  Summe: 4.693 Kiz

Bild 4:
(Quelle: R+T, Stand: Dezember 2013)

Verkehrsbelastungen "Prognose-Veranderungs-Ansatz — Maximale Spitzenstunde”, Morgenspitze in Kfz/h
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Bild 5:
(Quelle: R+T, Stand: Dezember 2013)

Verkehrsbelastungen "Prognose-Veranderungs-Ansatz — Maximale Spitzenstunde"”, Abendspitze in Kfz/h
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3.2 Dimensionierungsbelastungen

Da die Bemessung der Verkehrsanlagen nicht je Einzelknoten sondern im Netzzu-
sammenhang zu erfolgen hat, sind auch die Verkehrsbelastungen nicht isoliert je
Einzelknoten sondern im Netzkontext zu betrachten. Fiur die aus dem Verkehrsmo-
dell resultierenden Verkehrsbelastungen ist daher ein Abgleich zwischen den Kno-
tenpunkten durchzufihren. Aus der Differenzbetrachtung resultiert, dass fur den Ab-
gleich die ankommenden Verkehre an den aufReren Knotenpunkten (Fahrtrichtung
West KP Czernybricke, Fahrtrichtung Ost KP Montpellierbriicke) maf3gebend sind.

Beim Abgleich sind auch die bereits heute vorhandenen Belastungsstarken zu be-
ricksichtigen. Sofern die heutigen Verkehrsbelastungen die Prognosebelastungen
schon Uberschreiten, sind die (héheren) Status-Quo-Belastungen mal3gebend.

In Bild 6 und Bild 7 sind die abgeglichenen Verkehrsbelastungen fur beide Spitzen-
verkehrszeiten im Prognosehorizont dargestellt. Diese stellen die Dimensionierungs-
belastungen fir die weiteren verkehrstechnischen Betrachtungen dar. Der Schwer-
verkehrsanteil wird — in Anlehnung an die Status-Quo-Erhebungen — mit 5% ange-
setzt.

Bild 7:  Dimensionierungsbelastungen, Abendspitze in Kfz/h

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 5
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4 Lbsungskonzepte

4.1 Methodik

Die Bewertung der Lésungskonzepte erfolgt in zwei Stufen. Im ersten Arbeitsschritt
erfolgt die Kapazitatsbewertung der Einzelknoten rechnerisch nach HBS. Der Nach-
weis der verkehrstechnischen Machbarkeit wird anschlieRend anhand einer mikro-
skopischen Simulation des Verkehrsablaufs im Netzkontext gefuhrt.

4.1.1 Rechnerische Kapazitatsbetrachtungen

Die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten orientiert sich gemaR HBS (Handbuch zur
Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen) an der mittleren Wartezeit von Verkehrs-
stromen. Als Beurteilungskategorien sind hierzu Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) von A bis F entsprechend den Schulnoten von ,sehr gut” bis ,ungenigend®
definiert. Die Zuordnung von mittleren Wartezeiten zu Qualitatsstufen unterscheidet
sich fur signalgeregelte und vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte: Als noch ausreichend
(QSV: D) wird die Verkehrsqualitat an Lichtsignalanlagen bei einer mittleren Warte-
zeit von bis zu 70 sec angesehen, wéhrend an vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten
die Grenze zwischen ausreichender und mangelhafter Verkehrsqualitat bei einer
mittleren Wartezeit von 45 sec gezogen wird. Die Qualitatsstufen QSV in Abhangig-
keit der mittleren Wartezeit sind in Tabelle 1 fur signalisierte und vorfahrtsgeregelte
Knotenpunkte aufgefihrt.

Qsv zuléassige mittlere Wartezeit Kfz-Verkehr [s]
. . vorfahrtgeregelter KP
Lichtsignalaniage und Kreigverlgehrsplatz
A <20 <10
B <35 <20
C <50 <30
D <70 <45
E <100 > 45
F >100 > 45 (o > 1)*

*a ;= Sattigungsgrad

Tabelle 1: HBS-Qualitatsstufen signalisierte und vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte

In allen genannten Fallen wird der Leistungsfahigkeitsnachweis anhand geschlosse-
ner mathematischer Modelle (Formeln) geftihrt, bei vorfahrtsgeregelten Knotenpunk-
ten auf Basis der Zeitliickentheorie (angenommene und abgelehnte Grenz- und Fol-
gezeitliicken), bei signalisierten Knotenpunkten auf Basis der Warteschlangentheorie
(Umlaufzeit, Freigabezeitanteil, Sattigungsgrad). Es wird grundsatzlich von Einzel-
knotenpunkten mit zufallsverteilten Fahrzeugankinften ausgegangen. An Lichtsig-
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nalanlagen beschrankt sich die Gultigkeit der angewendeten mathematischen Model-
le auf Festzeitprogramme. Da diese Voraussetzungen insbesondere im Netzzusam-
menhang und an verkehrsabhéngig gesteuerten Signalanlagen nur eingeschrankt
zutreffen, kdnnen die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung nach HBS le-
diglich als Naherung an die Realitat betrachtet werden.

Alle Kapazitatsberechnungen sind in den Anlagen 3.1 bis 3.6 dokumentiert.

4.1.2 Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs

Eine mikroskopische Simulation bildet den Verkehrsablauf im Netz auf Basis einzel-
ner Fahrer-Fahrzeugelemente mit ihren charakteristischen Verhaltensauspragungen
sowie mit ihren Interaktionen (gegenseitige Beeinflussung der Bewegungsablaufe)
auf Basis empirisch gesicherter Erkenntnisse modellartig ab.

Die mikroskopische Simulation ist ein geeignetes Bewertungsinstrumentarium fir
komplexe Verkehrsablaufe, wie sie in hochausgelasteten Netzen mit dichter
Knotenpunktsfolge und bei verkehrsabhangigen Lichtsignalsteuerungen vorliegen.
Eine mikroskopische Simulation ermdglicht es, die Wechselwirkungen von Verkehrs-
stromen im Knotenpunktsbereich, von Knotenpunkten untereinander im Netzkontext
sowie zwischen Steuerung und Verkehrsablauf zu erfassen. Die Verkehrsqualitat von
Planféllen wird durch Visualisierung veranschaulicht und durch Ermittlung der bewer-
tungsrelevanten Kenngréf3en nachgewiesen. Hierbei sind Verkehrsbelastungen, Ver-
kehrsverhalten, Knoten- und Streckengeometrie, Betriebsform bzw. Signalpro-
grammablauf modellhaft abzubilden und bzgl. der verkehrlichen KenngroRen am Be-
stand zu eichen. Zur Simulation wird das DV-Programm VISSIM (PTV) in seiner Voll-
version mit Steuerungsmodul VISVAP verwendet. Die LSA-Steuerung wird bei Plan-
fallen mit Lichtsignalanlagen in Form von lauffahigen verkehrsabhéngigen Program-
men hinterlegt.

Die Untersuchung der Verkehrsqualitéat mit einem Simulationsmodell besteht im We-
sentlichen aus zwei Bausteinen:

* Eichung des Simulationsmodells am Bestand
Gegenstand der Modelleichung ist die Einstellung der fur den Verkehrsablauf
charakteristischen Modellparameter des Fahrer-Fahrzeug-Kollektivs (Mittelwert
und Streuung von Wunschgeschwindigkeit und Wunschabstand, Beschleuni-
gungs- und Verzdgerungsverhalten, Wahrnehmungsschwellen etc.) mit dem Ziel
einer moglichst realitatsnahen Abbildung des bestehenden Verkehrsablaufs. Vor-
rangiges Ziel der Modelleichung ist nicht der Qualitatsnachweis fur den Status
Quo, sondern die Bereitstellung eines kalibrierten Modells fur die Simulation von
Planfallen. Mit einem am Bestand gut geeichten Modell kann davon ausgegan-

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 7
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gen werden, dass der Verkehrsablauf von Planfallen und damit auch die fur die
Beurteilung der Verkehrsqualitat maRgebenden Kenngrof3en zutreffend abgebil-
det werden.

* Simulation der zu prufenden Planfalle

In die zu prufenden Planfalle werden die Prognoseverkehrsmengen, die geénder-
ten baulichen Randbedingungen (Knotenpunkts- und Streckengeometrie) sowie
die geanderten anlagen- und steuerungstechnischen Randbedingungen
eingepflegt. AnschlieRend werden die zu prifenden Planfalle mit den am Status
Quo geeichten Modellparametern simuliert. Die Kenngréf3en des Verkehrsab-
laufs konnen Uber festzulegende Messquerschnitte fir das gesamte Fahrzeug-
kollektiv erfasst werden: Die Verlustzeiten werden Uber die Differenz zwischen
gemessener Reisezeit und hypothetischer Reisezeit bei behinderungsfreier Fahrt
mit Wunschgeschwindigkeit fahrzeugfein ermittelt, die Ruckstaulangen tber den
Standort des letzten Fahrzeugs eines Pulks vor der Haltelinie, welches einen de-
finierten Geschwindigkeitsschwellenwert unterschreitet. Anschliel3end werden die
— Ublicherweise fur den Zeitraum der maldgebenden Spitzenstunde — erhobenen
Messwerte hinsichtlich der relevanten KenngroRen (mittlere Verlustzeit, mittlerer
Ruckstau) statistisch ausgewertet.

Die Mikrosimulationen sind fur den Status Quo (Modelleichung) und die Lésungskon-
zepte als Videodateien auf CD dem Bericht beigelegt.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 8
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4.2 Knoten Montpellierbrticke

4.2.1 Status Quo

Der signalisierte Knotenpunkt K122 Montpellierbriicke ist im Status Quo als Doppel-
knoten mit versetzter Nebenrichtung ausgebildet (Bild 8). Der bestehende 2-spurige
Underfly ist lediglich in der Relation von Osten nach Westen auf einer Fahrspur be-
fahrbar.

Bild 8:  Signallageplan K122 Montpellierbriicke Status Quo

Die bestehende Signalsteuerung hat einen 4-phasigen Grundablauf (Bild 9). Durch
den Versatz zwischen beiden Teilknoten kann die Nebenrichtung in einer Phase frei-
gegeben werden. Die Umlaufzeit betragt in den Spitzenstunden 90 Sekunden. Die
Anlage ist Bestandteil der Koordinierung Speyerer Stral3e.

Die vorhandene StraRenbahntrasse in Nord-Ost-Relation wird im 10-Minuten-Takt
befahren. Die Signalsteuerung beinhaltet einen bedingten Bahneingriff mit zwei mog-
lichen OV-Freigabe-Fenstern pro Umlauf.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 9
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Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
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Bild 9: Phasenfolge Grundablauf K122, Kfz ohne Bahneingriff, Status Quo

4.2.2 Varianten

Wesentliche Fragestellung fir den Knotenpunkt Montpellierbriicke ist, ob eine aus-

reichende Leistungsfahigkeit auch ohne Underfly erzielbar ist.

Verkehrstechnische Rahmenbedingungen in der Variantenbetrachtung sind

» die Beibehaltung der bestehenden Fahrspuranzahl in der Hauptrichtung Speyerer

StralRe sowie

» die Lage des Stral3enbahn-Gleisdreiecks in Knotenmittellage. Dadurch ist zukinf-
tig ein Linksabbiegen von der Speyerer StraRe Nord in die Carl-Benz-Stral3e auf-
grund dann fehlender Aufstellbereiche nicht mehr méglich.

Aus den Uberschlaglichen Vorbetrachtungen wurden die beiden leistungsfahigsten

(Vorzugs-) Varianten — eine mit und eine ohne Underfly — weiter betrachtet.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
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Variante ohne Underfly

In der Variante ohne Underfly (Bild 10) bleibt der rdumliche Versatz zwischen den
Nebenrichtungen erhalten. Damit kann gemaf} Status Quo die Nebenrichtung in einer
Phase freigegeben werden und eine moglichst hohe Kapazitdt am Knotenpunkt ge-
wahrleistet werden (Phasenfolge Grundablauf siehe Bild 11).

Bild 10: Signallageplan K122 Montpellierbriicke, Variante ohne Underfly

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
4L 4 =
. N ‘]_jj -

H H fr i M| e

Bild 11: Phasenfolge Grundablauf K122, Kfz ohne Bahneingriff, ohne Underfly

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 11
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Variante mit Underfly

In der Variante mit Underfly (Bild 12) wird der Underfly im Zweirichtungsverkehr ge-
nutzt, d.h. alle Geradeausstrome im Zuge des Czernyrings queren den Knotenpunkt
planfrei. Das Linkseinbiegen aus dem o6stlichen Czernyring (Richtung Autobahn) wird
unterbunden. Diese Relation ist bereits tber die Rudolf-Diesel-Stral3e ausreichend
angebunden. Die Phasenfolge im Kfz-Grundablauf zeigt Bild 13.

Bild 12: Signallageplan K122 Montpellierbriicke, Variante mit Underfly

Phase 1 Fhase 2 Phase 3 Phase 4
He | W W
=t 1
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Bild 13: Phasenfolge Grundablauf K122, Kfz ohne Bahneingriff, mit Underfly

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 12
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4.2.3 HBS-Bewertung

Fur die rechnerischen HBS-Bewertungen werden folgende Festlegungen getroffen:
* Die Varianten werden mit den Prognosebelastungen gemaf Kapitel 3.2 bewertet.
* Die Umlaufzeit betragt 90 Sekunden.

» Aufgrund der komplexen Verkehrsablaufe erfolgt die Vorbewertung nach HBS
ohne Bahneingriff bzw. Bahnfreigabe.

* FUr die FuBganger-Relationen ist bei Doppelfurten eine '‘Querung in einem Zug'
sicherzustellen (auch fur Querung Speyerer Stral3e).

Die HBS-Bewertung (Tabelle 2) zeigt, dass bereits rechnerisch und ohne die kapazi-
tatsmindernde Auswirkung des OV-Eingriffs in der Variante ohne Underfly keine aus-
reichende Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Montpellierbrticke erzielt werden kann.

Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)

. M - | Abend-
K122 Montpellierbriicke or'gen gn Gesamt

spitze spitze

Status Quo 2014 Lichtsignalanlage C C C
Variante ohne Underfly 2025 Lichtsignalanlage F F F
Variante mit Underfly 2025 Lichtsignalanlage C D D
Tabelle 2:  Rechnerische Kapazitat Einzelknoten nach HBS, K122

Montpellierbriicke

Zusatzbetrachtung K225 'Schere' Montpellierbriicke

In der Variante mit Underfly ist zusatzlich die westliche Anbindung des Underflys an
den Czernyring verkehrstechnisch zu betrachten. Die Bewertung nach HBS (Tabelle
3) zeigt, dass als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit Wartepflicht fir die Strome des
Underflys in Richtung West gemafd Status Quo keine ausreichende Leistungsfahig-
keit erzielt werden kann. Ein leistungsfahiger Verkehrsablauf (QSV = B) ergibt sich,
wenn die Strome des Underflys (nicht wartepflichtig) mit eigener Spur in westlicher
Richtung den Czernyring befahren.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 13
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Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)
. Morgen- | Abend-
K225 'Schere' Montpellierbriicke | vorfahrtsgeregelt .g . Gesamt
spitze spitze
mit Wartepflicht
Underfly Ri. West E F F
Variante mit Underfly 2025 .
ohne Wartepflicht B
Underfly Ri. West A B

Tabelle 3: Rechnerische Kapazitdt Einzelknoten nach HBS, K225 'Schere’
Montpellierbriicke

4.2.4 Wirkungsanalyse

Die Verkehrssimulation beinhaltet folgende Festlegungen:

« Die Simulation des Verkehrsablaufs erfolgt fir die Abendspitze als malRgebende
(h6chste) Spitzenstunde.

» Die Steuerung der Lichtsignalanlage erfolgt verkehrsabhéngig mit aktiven Deh-
nungsbereichen der Einzelstrome.

« Das Simulationsmodell berticksichtigt die bestehende Koordinierung im Zuge der
Speyerer Stral3e.

» Die Bahntrassen werden gemald aktuellem Planungsstand in den Relationen
Nord-West und West-Ost im 10-Minuten-Takt bedient.

» Die Bahneingriffe in der Steuerung erfolgen fur alle Relationen gemaf Status Quo
als bedingter Eingriff mit Grinzeitreduzierung feindlicher Stréme und zwei Freiga-
be-Fenstern je Umlauf.

Die Verkehrssimulation bestétigt fur die Variante ohne Underfly die rechnerischen
Kapazitatsdefizite. Insbesondere in der nérdlichen Zufahrt zeigen sich massive Uber-
stauungen im Prognosehorizont (Bild 14). In Bild 16 sind die gemessenen Kenngr6-
Ben der Verkehrssimulation grafisch dargestellt. Die Verkehrsqualitat ist ungentigend
(QSV=F).

In der Variante mit Underfly wird auch mit den zusatzlichen Bahneingriffen ein aus-
reichender Verkehrsablauf sichergestellt (Bild 15). Die Verkehrsqualitat ist ausrei-
chend (QSV=D).
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Bild 14: Verkehrsablauf K122 Montpellierbriicke, Variante ohne Underfly, Abend-
spitze

Bild 15: Verkehrsablauf K122 Montpellierbriicke, Variante mit Underfly, Abendspitze
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Bild 16: mittlere Verlustzeiten K122 Montpellierbriicke, Variantenvergleich

4.2.5 Zusammenfassende Bewertung

= Der Knotenpunkt K122 Montpellierbriicke ist ohne Underfly im Prognosehorizont
nicht leistungsfahig

= Bei Nutzung des bestehenden Underflys im Zweirichtungsverkehr ergeben
sich am Knotenpunkt K112 Montpellierbriicke ausreichende Kapazitaten zur
leistungsfahigen Verkehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs inkl. OV-Bevorrechtigung.

= Die westliche Anbindung des Underflys an den Czernyring kann vorfahrtgeregelt
erfolgen. Fur die Verkehrsabwicklung auf dem Czernyring werden dann in westli-
cher Fahrtrichtung zwei Fahrspuren — vom Underfly und vom Knotenpunkt K122
kommend — bendtigt (Fahrspuren anschliel3end durchgangig oder mit Ruckver-
flechtung, Verflechtungslange min. 50m).
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4.3 Bereich Mitte

Der Bereich Mitte umfasst die Knotenpunkte (KP2 — KP4)
* Einsteinstral3e (K124b),

e Max-Jarecki-Stral3e (K124a) und

* Grune Meile (K224).

4.3.1 Status Quo

Im Status Quo ist lediglich der Knotenpunkt Max-Jarecki-Stral3e bereits vorhanden.
Der Knotenpunkt ist derzeit 4-spurig in den Zufahrten und 2-spurig in den Ausfahrten
dimensioniert. Der Czernyring ist im betrachteten Netzabschnitt mit zwei durchgangi-
gen Geradeaus-Spuren ausgebildet.

Bild 17: Knotenpunkt K124a Blickrichtung West, Status Quo

Bild 18: Czernyring Blickrichtung Ost, Status Quo
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4.3.2 Dimensionierungsansatz Czernyring

Bei der verkehrstechnischen Dimensionierung der Einzelknoten und des Netzab-
schnitts ist im Rahmen einer Variantendiskussion die erforderliche Anzahl der durch-
gangigen Geradeausspuren im Zuge des Czernyrings zu definieren. Es werden drei
grundséatzliche Dimensionierungsansatze betrachtet:

e Ansatz2 mal 1l

Im Dimensionierungsansatz 2x1 wird der Czernyring in beiden Fahrtrichtungen
mit einer durchgéngigen Geradeausspur ausgebildet.

2x1

<::I#:b\l/ @ \l/':ﬁ}

Bild 19: Prinzipskizze Ansatz Czernyring 2x1

e Ansatz2plus 1

Im Dimensionierungsansatz 2+1 wird der Czernyring in Fahrtrichtung West mit
einer, in Fahrtrichtung Ost mit zwei durchgéngigen Geradeausspuren ausge-
bildet.

2+1

=% >
ig\lj D\l/=>

Bild 20: Prinzipskizze Ansatz Czernyring 2+1

e Ansatz2 mal 2

Im Dimensionierungsansatz 2x2 wird der Czernyring in beiden Fahrtrichtungen
mit zwei durchgangigen Geradeausspuren ausgebildet.

2x2

=1

Bild 21: Prinzipskizze Ansatz Czernyring 2x2
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4.3.3 Varianten

Neben den Dimensionierungsanséatzen fur den Czernyring gelten folgende verkehrs-
technische Rahmenbedingungen:

» Die Bahntrasse verlauft ab dem Knotenpunkt Max-Jarecki-Stral3e parallel zum
Czernyring in sudlicher Stral3enlage.

* FUr die Haltestellenbedienung ist zwischen den Knotenpunkten K124a Max-
Jarecki-StraRe und K124b Einsteinstral3e eine Uberbreite FuRgangerfurt (Haupt-
guerung Bahnhof — Bahnstadt) einzurichten.

» Die Querung der StraRenbahn ist signaltechnisch zu sichern. Dies bedingt u.a.
separate Fahrspuren und eine separate Freigabe fur alle die Bahn querenden
Rechtsabbieger des Czernyrings.

e Linksabbieger in der Hauptrichtung sind aus Griinden der Verkehrssicherheit
grundsatzlich Uber eine eigene Fahrspur separat zu fuhren.

* Zur Reduzierung der erforderlichen Fahrspuren werden in den Varianten 2x1 und
2x2 alle entbehrlichen bzw. nicht zwingend erforderlichen Fahrrelationen an den
Einzelknoten unterbunden (z.B. Linksabbiegen K124b Einsteinstrafl3e). Dabei ist
zu gewahrleisten, dass die einzelnen Quartiere sudlich und nordlich des betrach-
teten Netzabschnitts trotzdem noch ohne signifikante Umwegefahrten erreichbar
bleiben.

Aus der Uberlagerung der Dimensionierungsansatze fir den Czernyring und den

verkehrstechnischen Rahmenbedingungen an den Einzelknoten konnen folgende
Varianten abgleitet werden.

Variante 2 mal 1

Variante 2x1 beinhaltet folgenden Dimensionierungsansatze (Bild 22):

e Der Czernyring wird durchgangig mit einer Geradeausfahrspur fur beide Fahrt-
richtungen ausgebildet.

* Am Knotenpunkt K124b Einsteinstraf3e wird das Linksabbiegen vom Czernyring
in den Max-Planck-Ring unterbunden (Einrichtung separate Linksabbiegespur im
KP-Bereich nicht maglich).

Aufgrund der zu erwartenden hohen Fuf3génger- und Radfahrerstrome parallel
zur Hauptrichtung wird fir den Rechtsabbieger vom Czernyring in den Max-
Planck-Ring eine kurze Abbiegespur eingerichtet.

* Am Knotenpunkt K124a Max-Jarecki-Stral3e sind alle Fahrrelationen méglich. Die
FulRgangerquerung Uber den Czernyring ist als separate Phase auszufthren (kei-
ne bedingt vertragliche Freigabe mit dem Rechtseinbieger aus der Max-Jarecki-
Stral3e).
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e Der Knotenpunkt K224 Grine Meile wird mit separaten Abbiegespuren fur die
Abbiegestrome der Hauptrichtung ausgestattet. Die Nebenrichtung wird in den
Zufahrten 2-spurig ausgebildet.

30m <J JL i 50m(_i |_, -

) — —
v|f4i}m b /—\wlr 30m N m’l

E_mf \I/ — 50m ¥ \I/ D 30m ¥
T Foor l50m A ?;Om

Bild 22: Verkehrstechnische Dimensionierung Variante 2x1

Variante 2 plus 1

Variante 2+1 beinhaltet folgende Dimensionierungsansatze (Bild 23):

* Der Czernyring wird in Fahrtrichtung West mit einer, in Fahrtrichtung Ost mit zwei
durchgangigen Geradeausfahrspuren ausgebildet.

« Am Knotenpunkt K124b Einsteinstral3e werden beide Linksabbiege-Relationen
der Hauptrichtung unterbunden (Einrichtung separater Linksabbiegespuren im
KP-Bereich nicht moglich).

Die zweispurige Geradeausfuhrung der Hauptrichtung in westlicher Richtung er-
mdoglicht die Aufnahme der vom Knotenpunkt Montpellierbriicke ankommenden
zwei Fahrspuren. Die linke Geradeausspur geht anschlief3end in die Linksabbie-
gespur am Knotenpunkt Max-Jarecki-Stral3e Uber.

Aufgrund der zu erwartenden hohen Fuf3génger- und Radfahrerstrome parallel
zur Hauptrichtung wird fur den Rechtsabbieger vom Czernyring in den Max-
Planck-Ring eine kurze Abbiegespur eingerichtet.

* Am Knotenpunkt K124a Max-Jarecki-StralRe sind alle Fahrrelationen méglich. Die
FuRgangerquerung tber den Czernyring ist als separate Phase auszufihren (kei-
ne bedingt vertragliche Freigabe mit dem Rechtseinbieger aus der Max-Jarecki-
Strale).

* Der Knotenpunkt K224 Grine Meile wird mit separaten Linksabbiegespuren in
der Hauptrichtung ausgestattet. Die Nebenrichtung wird in den Zufahrten 2-spurig
ausgebildet.
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Bild 23: Verkehrstechnische Dimensionierung Variante 2+1
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Variante 2 mal 2

Variante 2x2 beinhaltet folgende Dimensionierungsansatze (Bild 24):

» Der Czernyring wird durchgangig mit zwei Geradeausfahrspuren fur beide Fahrt-
richtungen ausgebildet.

» Die Dimensionierung am Knotenpunkt K124b Einsteinstral3e entspricht grund-
satzlich Variante 2+1. Im Variantenvergleich geht lediglich die linke Geradeaus-
spur anschlieRend nicht in die Linksabbiegespur am Knotenpunkt Max-Jarecki-
Stral3e Uber.

* Der Knotenpunkt K124a Max-Jarecki-StralRe ist im Unterschied zu Variante 2+1
mit zwei Geradeausspuren in westlicher Fahrtrichtung ausgestattet.

* Die Dimensionierung von Knotenpunkt K224 Griine Meile entspricht Variante 2+1.
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Bild 24: Verkehrstechnische Dimensionierung Variante 2x2
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In Bild 25 bis Bild 27 sind die zu bewertenden Varianten mit den Einzelknoten und
dem betrachteten Streckenabschnitt des Czernyrings als Lageplan in einer Ubersicht
dargestellt.
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Bild 26: Lageplan Czernyring Bereich Mitte, Variante 2+1

Bild 27: Lageplan Czernyring Bereich Mitte, Variante 2x2
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4.3.4 HBS-Bewertung

Fur die rechnerischen HBS-Bewertungen werden folgende grundsatzliche Festle-
gungen getroffen:

» Die Varianten werden mit den Prognosebelastungen gemaf Kapitel 3.2 bewertet.

» Die Umlaufzeit betragt 90 Sekunden. Die HBS-Bewertung erfolgt inkl. Bahnfrei-
gabe.

* Neben der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs nach HBS, wird auch der Auslas-
tungsgrad der Hauptrichtungsstrome als zusatzliches Bewertungskriterium doku-
mentiert.

Bei der Kapazitats-Bewertung ist gemald HBS bzw. RILSA der maximale Satti-
gungsgrad fur die koordinierten Strome der Hauptrichtung von 90% zu beachten.

* Linksabbieger in der Hauptrichtung sind aus Griinden der Verkehrssicherheit
grundsatzlich separat zu signalisieren. Fur die Linkseinbieger der Nebenrichtung
ist fallweise zu prufen, ob eine separate Signalisierung aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit erforderlich ist (Konfliktpotenzial mit Fu3gangern).

e Aufgrund der z.T. sehr geringen KP-Abstéande von rund 130m ist eine Koordinie-
rung des Streckenzugs zwingend erforderlich und in der (detaillierten) HBS-
Bewertung zu beachten.

Die HBS-Bewertungen wurden stufenweise durchgefihrt:

In einer ersten (vereinfachten) Vorabbewertung wurden alle Knotenpunkte als
Einzelknoten ohne Berlcksichtigung der Koordinierung und einer ggf. erforderlichen
gesicherten Fuhrung der Verkehrsstrome in den Nebenrichtungen naherungsweise
berechnet.

In einer zweiten Detailbetrachtung wurden Aspekte der Verkehrssicherheit und der
Koordinierung mit beriicksichtigt. Auch zwischenzeitlich erfolgte Anderungen bei der
Spuraufteilung in den Nebenrichtungen wurden einbezogen.

Als relevante Unterschiede zwischen Vorbewertung und Detailbetrachtung sind zu
nennen:

« Die HBS-Nachweise der Detailbetrachtung beinhalten die erforderliche Koordinie-
rung im Streckenzug (koordinierte Festzeitprogramme). Die Grinbandfihrung ist
konzeptionell in Bild 28 dargestellt.

* Um eine gesicherte Fuhrung der parallelen Ful3ganger zu gewéhrleisten, werden
am Knotenpunkt K224 Grine Meile die Linkseinbieger der Nebenrichtung separat
signalisiert.

In Variante 2x2 werden die Rechtseinbieger der noérdlichen Zufahrt nicht als freie
Einbieger geflhrt.
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* Um ein freies Raumen der Bahngleise zu gewahrleisten, ist am Knotenpunkt
K124b Einsteinstral3e eine getrennte Freigabe der Nebenrichtung erforderlich.

In den Varianten 2+1 und 2x2 ist in der sudlichen Zufahrt durch Einrichtung einer
separaten Busspur eine geénderte Spuraufteilung zu bertcksichtigen.

Bild 28: Konzept Grinbandfuhrung Czernyring

Die HBS-Berechnungen sind in den nachfolgenden Tabellen zusammengefasst. Der
Vollstandigkeit halber und dem Projektfortschritt entsprechend werden beide Be-
rechnungen — Vorabbewertung und Detailbetrachtung - dokumentiert. Mal3gebende
Grundlage der anschlielRenden Wirkungsanalyse sind die Ergebnisse der Detailbe-
trachtung.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

In der Variante 2x1 zeigen die Knotenpunkte bereits in der vereinfachten Vorabbe-
trachtung in der Abendspitze Kapazitatsdefizite (Qualitatsstufen E bzw. F, Auslas-
tungsgrade in der Hauptrichtung teilweise Uber 90%). In der Detailbetrachtung sind
die Leistungsfahigkeitsdefizite an allen betrachteten Knotenpunkten massiv.

In den Varianten 2+1 und 2x2 werden auch in der Detailbetrachtung befriedigende
Kapazitaten an den Einzelknoten erzielt. Auch die Auslastungsgrade fur die koordi-
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Bericht

nierten Hauptrichtungen sind deutlich unter 90%. Variante 2x2 zeigt erwartungsge-
malf3 im Variantenvergleich zu 2+1 Kapazitatsvorteile in der Fahrtrichtung West.

Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)
, , . , M - | Abend-
K124b Einsteinstrale Lichtsignalanlage or.gen gn Gesamt
spitze spitze
C E
Vorabbewertung E
Variante 2x1 (63(/:74) (88{/:86)
Detailbetrachtung (76/91) | (112/106) F
C C
Vorabbewertung C
Variante 2+1 (28(/:59) (41(/:66)
Detailbetrachtung (35/77) (51/88) C
C C
Vorabbewertung C
Variante 2x2 (28(/:41) (41(/:46)
Detailbetrachtung (36/54) (54/63) C

Klammerwerte = maximale Auslastungsgrad Hauptrichtung (West/Ost) in Prozent

Tabelle 4:  Rechnerische Kapazitat Einzelknoten nach HBS, K124b Einsteinstralie
Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)
. . . M - | Abend-
K124a Max-Jarecki-Stral3e Lichtsignalanlage or'gen gn Gesamt
spitze spitze
C D
Vorabbewertung D
Variante 2x1 2025 (76(/:60) (93|/369)
Detailbetrachtung (68/65) (93/74) D
C C
Vorabbewertung C
Variante 2+1 2025 (45(/:62) (52(/:69)
Detailbetrachtung (44169) (61/79) C
C C
Vorabbewertung C
Variante 2x2 2025 (45(/:34) (52(/:38)
Detailbetrachtung (44/38) (61/43) C

Klammerwerte = maximale Auslastungsgrad Hauptrichtung (West/Ost) in Prozent

Tabelle 5:
StralRe

Rechnerische Kapazitat Einzelknoten nach HBS, K124a Max-Jarecki-
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Bericht

Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)
. . , M - | Abend-
K224 Grine Meile Lichtsignalanlage or.gen gn Gesamt
spitze spitze
C F
Vorabbewertung F
Variante 2x1 2025 (72|/:84) (7O|/:94)
Detailbetrachtung (91/105) | (95/118) F
C C
Vorabbewertung C
Variante 2+1 2025 (48I/355) (57I/367)
Detailbetrachtung (68/72) (72/80) D
C C
Vorabbewertung C
Variante 2x2 2025 (48|/355) (57|/367)
' D
Detailbetrachtung (68/72) (72/80)

Klammerwerte = maximale Auslastungsgrad Hauptrichtung (West/Ost) in Prozent

Tabelle 6:

Rechnerische Kapazitat Einzelknoten nach HBS, K224 Grine Meile

4.3.5 Wirkungsanalyse

Die Verkehrssimulation beinhaltet folgende Festlegungen:

Die Simulation des Verkehrsablaufs erfolgt fiir die Abendspitze als mal3gebende
(h6chste) Spitzenstunde.

Grundlage der Simulation sind die Festlegungen gem&R den HBS-Detail-
betrachtungen.

Das Simulationsmodell bertcksichtigt die erforderliche Koordinierung zwischen
den Knotenpunkten im betrachteten Netzabschnitt.

Die Steuerung der Lichtsignalanlage erfolgt verkehrsabhéngig mit aktiven Deh-
nungsbereichen der Einzelstrome.

Die Bahntrassen werden gemal aktuellem Planungsstand im 10-Minuten-Takt
bedient.

Die Bahneingriffe in der Steuerung erfolgen als absoluter Eingriff.

Die Verkehrssimulation der Variante 2x1 zeigt die deutlichen Uberlastungen im Stre-
ckenzug. Die Rickstaus treten dabei bereits an den 'Eingangsknoten’ des betrachte-
ten Netzabschnitts auf, d.h. in westlicher Fahrtrichtung am KP 124b Einsteinstral3e
(Bild 30) und in 6stlicher Fahrtrichtung am KP 224 Grine Meile (Bild 29). Die Ruck-
staus fuhren zu einer Uberstauung der Nachbarknoten Montpellierbriicke bzw.
Czernybriicke. Durch die Uberlastungen an den Eingangsknoten findet faktisch eine
Pfortnerung im Czernyring statt. Die nachfolgenden Knotenpunkte im Streckenzug
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sind dann aufgrund der geringeren Verkehrsbelastungen weniger Uberlastet als
rechnerisch ermittelt.

Bild 29: Verkehrsablauf Variante 2x1, K124b Einsteinstral3e, Abendspitze

Bild 30: Verkehrsablauf Variante 2x1, K224 Grline Meile, Abendspitze
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In der Wirkungsanalyse wird die Leistungsfahigkeit der Varianten 2+1 und 2x2 an
den Einzelknoten im Netzzusammenhang bestétigt (Bild 31 und Bild 32). Durch die
Koordinierung wird eine Wechselwirkung zwischen den Knotenpunkten vermieden.

Bild 31: Verkehrsablauf Variante 2+1, K124b EinsteinstralRe bis K224 Grine Meile,
Abendspitze

Bild 32: Verkehrsablauf Variante 2x2, K124b Einsteinstral3e bis K224 Griine Meile,
Abendspitze
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Zusatzbetrachtung verringerte Umlaufzeit

In einer weiteren Betrachtung wird als zusatzlicher Losungsansatz fir die leistungs-
fahige Variante 2x2 eine verringerte Umlaufzeit im betrachteten Netzabschnitt ge-
pruft. Je geringer die Umlaufzeiten im koordinierten Streckenzug, desto geringer sind
auch die Wartezeiten der den Czernyring querenden FulRgénger-/ Radfahrerstrome.
Ziel ist eine moglichst geringe Wartezeit fur die Ful3ganger-/ Radfahrerstrome, insbe-
sondere an der zentralen Querungsstelle zwischen Bahn-Haltestelle und Bahnhofs-
vorplatz Sud. Fur die Zusatzbetrachtung werden folgende Festlegungen getroffen:

« Der Teilbereich Mitte mit den Einzelknoten K124b Einsteinstralle, K124a Max-
Jarecki-StraRe und K224 Grine Meile wird als separater Netzabschnitt koordi-
niert.

e Als Umlaufzeit in der Abendspitze wird auf 75 Sekunden (statt 90 Sek.) festge-
legt.

* Die aulRReren Anlagen K122 Montpellierbriicke und K112 Czernybricke sind in
ihrer Nord-Stid-Achse in bestehende Koordinierungen einbezogen und verbleiben
daher in ihrem 90er-Umlauf.

In der Simulation ergeben sich in der Variante 2x2 mit 75er-Umlaufzeit zwar hdhere
Verlustzeiten fur den Kfz-Verkehr, der Streckenzug bleibt jedoch leistungsféahig. Die
hohere Anzahl der Halte lasst sich durch die fehlende Koordinierung mit den &uf3eren
Knoten Montpellierbriicke und Czernybriicke erklaren.

Wesentlicher Unterschied zu allen Varianten mit 90er-Umlaufzeit sind die deutlich
geringeren Verlustzeiten (Wartezeiten) der FG-Querungen Uber den Czernyring
(QSV =D statt F).

In Bild 33 bis Bild 35 sind die gemessenen KenngroRen der Verkehrssimulation als
Variantenvergleich grafisch dargestellt.
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Bild 33: mittlere Verlustzeiten Kfz, Netzabschnitt Bereich Mitte, Variantenvergleich
Abendspitze
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Bild 34: Halte Kfz, Netzabschnitt Bereich Mitte, Variantenvergleich Abendspitze
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mittlere Verlustzeit [s]
[
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W Variante2x1l M Variante2+1 B Variante2x2 (90er) O Variante2x2(75er)

Bild 35: mittlere Verlustzeiten FG, FG-Furt Bahnhofsplatz Stid, Variantenvergleich
Abendspitze

4.3.6 Zusammenfassende Bewertung

= Der Netzabschnitt Czernyring Mitte  — mit den Knotenpunkten K224 Griine Mei-
le, K124a Max-Jarecki-StralRe und K124b Einsteinstral3e — ist mit einer durchge-
henden Geradeausspur fir beide Fahrtrichtungen gemdaR Variante 2x1 im
Prognosehorizont nicht leistungsfahig

= In der Variante 2+1 (zwei Geradeausspuren Fahrtrichtung Ost, eine Geradeaus-
spur Fahrtrichtung West) wird eine befriedigende Verkehrsqualitat im fliel3en-
den Kfz-Verkehr erzielt.

= Varianten 2x2 (zwei Geradeausspuren in beiden Fahrtrichtungen) hat die hdchs-
te Kapazitat an den Einzelknoten und stellt entsprechend die leistungsfahigste
Variante dar.

Durch die Kapazitatspotenziale ist es in Variante 2x2 mdglich, auch in den Spit-
zenverkehrszeiten mit einer verringerten Umlaufzeit (75 Sekunden) die Licht-
signalanlagen zu steuern. Dies fuhrt zu einer signifikanten Reduzierung der
Wartezeiten an den FG-Querungen des Czernyrings (QSV = D statt F).

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 31



Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation Bericht

4.4 Knoten Czernybricke

4.4.1 Status Quo

Der signalisierte Knotenpunkt K112 Czernybriicke ist im Status Quo als dreiarmiger
Knotenpunkt ausgebildet. Die Bahntrasse wird in der Relation Czernybriicke —
Eppelheimer Stral3e in Knotenmittellage gefuhrt (Bild 36).

Bild 36: Signallageplan K112 Czernybricke Status Quo

Die bestehende Signalsteuerung hat einen 3-phasigen Grundablauf. Die Bahnfreiga-
be erfolgt parallel mit Freigabe der Hauptrichtung. Die OV-Bevorrechtigung beinhaltet
auch eine Grunzeitreduzierung der zur Bahn feindlichen Stréme.

Die Beobachtungen vor Ort zeigen temporére Ruckstaus in der Linkseinbiegerelation
vom Czernyring in die Eppelheimer Strafl3e. Teilweise bendtigen die Linkseinbieger
zwei Griunphasen (Umlaufe). Dabei zeigt sich auch der Zusammenhang zwischen
Bahneingriff und verkirzter Freigabezeit.
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Bild 37: Rickstau Linkseinbieger K122 Czernybricke, Status Quo

4.4.2 Varianten

Im Rahmen der ErschlieungsmalRnahme Bahnstadt wird die Bahntrasse zuklnftig in
der Relation Czernybriicke — Galileistral3e gefiihrt. Die dreiarmige Ausgestaltung und
Dimensionierung des Knotenpunkts bleibt ansonsten prinzipiell erhalten. Wesentliche
Fragestellung fur den Knotenpunkt Czernybriicke ist, ob eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit eine oder zwei Linkseinbiegespuren vom Czernyring in die

Eppelheimer StralRe erfordern. In Bild 38 und Bild 39 sind beide Varianten als Lage-
plan dargestellt.

* Czernyring

b

Bild 38: Lageplan K112 Czernybricke, Variante 1-spuriger Linkseinbieger
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>4
1 1&-3 grnyring

Bild 39: Lageplan K112 Czernybricke, Variante 2-spuriger Linkseinbieger

4.4.3 HBS-Bewertung

Fur die rechnerischen HBS-Bewertungen werden folgende Festlegungen getroffen:

* Die Varianten werden mit den Prognosebelastungen gemaf3 Kapitel 3.2 bewertet.
* Die Umlaufzeit betragt 90 Sekunden. Die HBS-Bewertung erfolgt inkl. Bahnfrei-

gabe.

Die HBS-Bewertung (Tabelle 7) zeigt fur beide Varianten eine befriedigende Ver-
kehrsqualitat in beiden Spitzenstunden. Die Varianten beinhalten dabei einen den
Prognosebelastungen entsprechenden Sattigungsausgleich.

Knotenpunkt Knotenpunktsform Qualitatsstufe (QSV)
K112 Czernybriicke Msoprigze;- A;Zirz]: Gesamt
Status Quo 2014 Lichtsignalanlage B D D
Variante 1-spur. Linkseinbieger 2025 | Lichtsignalanlage C C C
Variante 2-spur. Linkseinbieger 2025 | Lichtsignalanlage C C C

Tabelle 7:

Rechnerische Kapazitat Einzelknoten nach HBS, K122 Czernybricke
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4.4.4 Wirkungsanalyse

Die Verkehrssimulation beinhaltet folgende Festlegungen:

» Die Simulation des Verkehrsablaufs erfolgt fiur die Abendspitze als malRgebende
(h6chste) Spitzenstunde.

» Die Steuerung der Lichtsignalanlage erfolgt verkehrsabhéangig mit aktivem Deh-
nungsbereich der Einzelstrome.

* Die Bahntrassen werden gemal aktuellem Planungsstand im 10-Minuten-Takt
bedient.

» Die Bahneingriffe in der Steuerung erfolgen als bedingter Eingriff mit Grinzeitre-
duzierung feindlicher Strome und zwei Freigabe-Fenstern je Umlauf.

Die Verkehrssimulation zeigt die grundsatzliche Leistungsfahigkeit beider Varianten
(Bild 40 und Bild 41). Die Kenngrdl3en zeigen den spurbaren Leistungsfahigkeitsvor-
teil der Zweispurigkeit (QSV = B, Bild 42). Es ergeben sich geringe Wartezeiten im
Vergleich zum Status Quo und zur Variante mit 1-spurigem Linksabbieger (QSV =D
bzw. C).

Bild 40: Verkehrsablauf K112 Czernybricke, Variante 1-spuriger Linkseinbieger,
Abendspitze
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Bild 41: Verkehrsablauf K112 Czernybriicke, Variante 2-spuriger Linkseinbieger,
Abendspitze

100,0

QSV=F
90,0 -

20,0 | QSV=E

70,0

60,0 - E Qsv=0

50,0 e
39,0 40,0 41,0
40,0 ——

QsSvV=C

00 -

Qsv=_8
20,0

mittlere Verlustzeit [s]

10,0 - QSV=A

0,0 +

Geradeaus Zufahrt  Geradeaus Zufahrt Linksabbieger Zufahrt Linkseinbieger
sud Nord Nord Zufahrt Ost

@ Status Quo M Variante 1-spuriger Einbieger M Variante 2-spuriger Einbieger

Bild 42: mittlere Verlustzeiten K112 Czernybricke, Variantenvergleich

4.4.5 Zusammenfassende Bewertung

= Der Knotenpunkt K112 Czernybriicke ist in beiden betrachteten Varianten —
mit einspurigem oder zweispurigem Linkseinbieger Zufahrt Czernyring — leis-
tungsfahig .

= Die zweispurige Fuhrung stellt die spurbar leistungsfahigere Variante  dar.
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5 Zusammenfassung und Empfehlungen

Aufgabe der vorliegenden Untersuchung war die verkehrstechnische Dimensionie-
rung des Czernyrings zur Gewahrleistung eines sicheren und leistungsfahigen Ver-
kehrsablaufs an den Knotenpunkten sowie im Streckenzug. Im Rahmen von Planfall-
betrachtungen wurden an den Einzelknoten und im Netzabschnitt verschiedene Lo-
sungsvarianten diskutiert und bewertet. Aus der Untersuchung resultieren folgende
grundsétzliche Aussagen und Empfehlungen:

Knoten Montpellierbricke

* Die leistungsfahige Verkehrsabwicklung am Knoten-
punkt K122  Montpellierbricke  erfordert im
Prognosehorizont die Nutzung des bestehenden
Underflys im Zweirichtungsverkehr.

 Die westliche Anbindung des Underflys an den
Czernyring kann vorfahrtgeregelt erfolgen.

Bereich Czernyring Mitte

* Der Netzabschnitt Czernyring Mitte — mit den Knoten-
punkten K224 Grine Meile, K124a Max-Jarecki-Stral3e
und K124b Einsteinstralle — ist mit einer durchge-
henden Geradeausspur fir beide Fahrtrichtungen
gemal Variante 2x1 im Prognosehorizont nicht leis-
tungsfahig .

e Mit Variante 2+1 (zwei Geradeausspuren Fahrtrich-
tung Ost, eine Geradeausspur Fahrtrichtung West)
oder Variante 2x2 (zwei Geradeausspuren in beiden
Fahrtrichtungen) wird ein sicherer und leistungsfahi-
ger Verkehrsablauf im Czernyring gewahrleistet.

* Durch die Kapazitatspotenziale ist es in Variante 2x2
madglich, auch in den Spitzenverkehrszeiten die Licht-
signalanlagen mit verringerter Umlaufzeit zu betreiben.
Dies fuhrt zu einer signifikanten Reduzierung der
Wartezeiten an den FG-Querungen des Czernyrings.
Unter Bericksichtigung einer optimierten Ful3génger-
und Radfahrersituation wird Variante 2x2 als verkehrs-
technische Vorzugsvariante empfohlen.
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Knoten Czernybriicke

* Der Knotenpunkt K112 Czernybriicke ist mit ein- oder
zweispurigem Linkseinbieger in der Zufahrt Czernyring
im Prognosehorizont leistungsfahig. Die zweispurige
Linkseinbieger-Fuhrung hat dabei deutliche Kapazi-
tatsvorteile.
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6 Anlagenverzeichnis

Anlage 1  Verkehrserhebungen Status Quo

1.1 KP1 Czernyring/ Eppelheimer Stral3e (K112)
1.2 KP2 Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
1.3 KP3 Czernyring/ Speyerer Stral3e (K122)
1.4 KP3b Underfly Montpellierbriicke (K225)

Anlage 2 Dimensionierungsbelastungen  (Netzubersicht)
2.1 Dimensionierungsbelastung 4E*
2.2 Dimensionierungsansatz 2 mal 1
2.3 Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2

Anlage 3 Kapazitatsbetrachtungen
3.1 K122 Montpellierbriicke
3.2 K225 'Schere' Montpellierbrticke
3.3 K124b Einsteinstralie
3.4 Kl24a Max-Jarecki-StralRe
3.5 K224 Griune Meile
3.6 K112 Czernybriicke

Anlage Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs
(auf beiliegendem digitalen Datentrager)

Gesamtnetz

- Status Quo 2014 Abendspitze
Sim_HD_Czernyring_Gesamt_2014_Ab.avi

- Vorzugsvariante 2025 Abendspitze
Sim_HD_Czernyring_Gesamt_2025_ Ab.avi

Teilbereich Knoten K122 Montpellierbriicke

- Variante ohne Underfly 2025 Abendspitze
Sim_HD_K122_ ohne_Underfly_2025_Ab.avi

- Variante mit Underfly 2025 Abendspitze
Sim_HD_K122 mit_Underfly 2025 Ab.avi
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Teilbereich Mitte (Einsteinstr., Max-Jarecki-Str., Griine Meile)

- Variante 2x1 2025 Abendspitze
Sim_HD_Czernyring_2mall_2025 Ab.avi

- Variante 2+1 2025 Abendspitze
Sim_HD_Czernyring_2plusl 2025 Ab.avi

- Variante 2x2 2025 Abendspitze
Sim_HD_Czernyring_2mal2_2025 Ab.avi

Teilbereich Knoten K112 Czernybricke

- Variante 1-spurig Linkseinbieger 2025 Abendspitze
Sim_HD_K112 1spurig_2025_Ab.avi

- Variante 2-spurig Linkseinbieger 2025 Abendspitze
Sim_HD_K112 2spurig_2025_Ab.avi
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 1

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]

Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 2

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]

Abendspitze 16:15 — 17:15 Uhr
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 3

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]

Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 4

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]

Abendspitze 16:15 — 17:15 Uhr
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt5

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 3h]

Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 6

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 4h]

Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Verkehrserhebung

Anlage 1.1 - Blatt 7

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 3h]
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 8
Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 4h]
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt9

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
werktégliche Kfz-Belastungen [Kfz/ 24h]
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Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 10

Knotenstromzahlung KP 01: Czernyring/ Eppelheimer StraRe (K112)
werktégliche Schwerverkehrsbelastung [Kfzsv/ 24h]
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Verkehrserhebung
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.1 - Blatt 13 Knotenstromzahlung KP 01 Czernyring/ Eppelheimer Stral3e (K112)
Ganglinie der gleitenden Stundenbelastung [Pkw-E/ h]
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 1

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 2

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Abendspitze 16:15 — 17:15 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 3

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 4

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Abendspitze 16:15 — 17:15 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt5

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 6

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 7

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 8

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt9

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
werktégliche Kfz-Belastungen [Kfz/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 10

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
werktégliche Schwerverkehrsbelastung [Kfzsv/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)

Anlage 1.2 - Blatt 11

Ganglinie der viertelstiindlichen Kfz-Belastung [Kfz/ 15min]
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.2 - Blatt 12 Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)
Ganglinie der viertelstindlichen Schwerverkehrsbelastung > 3,5 t [Kfzsy/ 15min]
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Verkehrserhebung

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Ganglinie der gleitenden Stundenbelastung [Pkw-E/ h]

Knotenstromzahlung KP 02: Czernyring/ Max-Jarecki-Stral3e (K124)

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Umgestaltung des Czernyrings
Anlage 1.2 - Blatt 13
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 1

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 2

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Abendspitze 16:00 — 17:00 Uhr
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Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 3

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 4

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Abendspitze 16:00 — 17:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt5

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 6

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 7

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 8

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 9

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
werktégliche Kfz-Belastungen [Kfz/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr
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Verkehrserhebung

Anlage 1.3 - Blatt 10

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
werktégliche Schwerverkehrsbelastung [Kfzsv/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)

Anlage 1.3 - Blatt 11

Ganglinie der viertelstiindlichen Kfz-Belastung [Kfz/ 15min]
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 1.3 - Blatt 12

Verkehrserhebung

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
Ganglinie der viertelstindlichen Schwerverkehrsbelastung > 3,5 t [Kfzsy/ 15min]
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Verkehrserhebung

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV
Ganglinie der gleitenden Stundenbelastung [Pkw-E/ h]

Knotenstromzahlung KP 03: Speyerer Stral3e/ Czernyring (K122)
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 1.3 - Blatt 13

Umgestaltung des Czernyrings
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt 1

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.4 - Blatt 2
Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Bemessungsverkehrsstarken [PKW-E/ h]
Abendspitze 16:00 — 17:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.4 - Blatt 3
Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Morgenspitze 7:30 — 8:30 Uhr
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Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.4 - Blatt 4
Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Bemessungsverkehrsstarken [Kfz/ h]
Abendspitze 16:00 — 17:00 Uhr
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Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt5

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr

Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.4 - Blatt 6
Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Kfz-Belastungen [Kfz/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
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Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt 7

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 3h]
Stundengruppe 6:00 — 9:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung
Anlage 1.4 - Blatt 8
Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Schwerverkehrsbelastungen > 3,5 t [Kfzsy/ 4h]
Stundengruppe 15:00 — 19:00 Uhr
é{)
&
D
<,
‘\
N O
A é’@
RN o
v

Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt 9

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
werktégliche Kfz-Belastungen [Kfz/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt 10

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
werktégliche Schwerverkehrsbelastung [Kfzsv/ 24h]
hochgerechneter Tagesverkehr 0:00 — 24:00 Uhr

Erhebung Habermehl&Follmann GmbH
Donnerstag, 03.04.2014
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Verkehrstechnische Untersuchung Czernyring Heidelberg

Verkehrserhebung

Anlage 1.4 - Blatt 11 Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Ganglinie der viertelstiindlichen Kfz-Belastung [Kfz/ 15min]
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Verkehrstechnische Untersuchung Czernyring Heidelberg

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 1.4 - Blatt 12

Verkehrserhebung

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)
Ganglinie der viertelstiindlichen Schwerverkehrsbelastung > 3,5 t [Kfzsy/ 15min]
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Verkehrstechnische Untersuchung Czernyring Heidelberg

Verkehrserhebung

Knotenstromzahlung KP 04: Underfly Montpellierbriicke (K225)

Anlage 1.4 - Blatt 13

Ganglinie der gleitenden Stundenbelastung [Pkw-E/ h]
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Ubersicht der Dimensionierungsbelastung 4E
Morgen- und Abendspitze

Morgenspitze

Abendspitze &

Angaben in Kfz/h

(’ Projekt-Nr.: 2014 100
HABERMEHL "1 FOLLMANN :
X Zeichen
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bearbeitet B
Frankfurter Str. 79 - D-63110 Rodgau Gezeichnet FW
Telefon 06106 8525-5 - Fax 06106 8525-95
info@habermehl-follmann.de - www.habermehl-follmann.de Anlage 2.1
Datum 12/2014

DSK Deutsche Stadt- und
Grundstiicksentwicklungs-GmbH
Monchgasse 5

69117 Heidelberg

Auftraggeber:

Projektbezeichnung:  ymgestaltung des Czernyrings
Legende: Verkehrstechnische Untersuchung
KP1: Czernyring/ Eppelheimer Stralle (K112) und mikroskopische Simulation
KP2: Czernyring/ Grine Meile (K224)
KP3: Ezernyring/ Max-Jarecki-StraRe (K124a) Planbezeichnung:  Ubersicht der abgeglichen
KP4: Czernyring/ Einsteinstrale (K124b) Dimensionierungsbelastungen 4E
KP5: Czernyring/ Speyerer StraRe (K122) Morgen- und Abendspitze




Morgenspitze

Abendspitze

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Dimensionierungsbelastung

Ansatz 2 mal 1

Angaben in Kfz/h

HABERMEHL f{ FOLLMANN

I'NGENIEURGESELLSCHAFT M B H

Frankfurter Str. 79 - D-63110 Rodgau
Telefon 06106 8525-5 - Fax 06106 8525-95
info@habermehl-follmann.de - www.habermehl-follmann.de

Projekt-Nr.: 2014 100
Zeichen
Bearbeitet B
Gezeichnet FW
Anlage 2.2
Datum 12/2014

Auftraggeber:

Monchgasse 5

69117 Heidelberg

DSK Deutsche Stadt- und
Grundstiicksentwicklungs-GmbH

Legende:

KP1: Czernyring/ Eppelheimer Stralle (K112)
KP2: Czernyring/ Grine Meile (K224)

KP3: Ezernyring/ Max-Jarecki-Stralte (K124a)
KP4: Czernyring/ EinsteinstralRe (K124b)
KP5: Czernyring/ Speyerer Stralie (K122)

Projektbezeichnung:  ymgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung
und mikroskopische Simulation

Ansatz 2 mal 1

Planbezeichnung:  Dimensionierungsbelastung




Morgenspitze

Abendspitze

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Dimensionierungsbelastung
Ansatz 2 mal 2/ Ansatz 2 plus 1

Angaben in Kfz/h

(’ Projekt-Nr.: 2014 100
HABERMEHL "1 FOLLMANN :
X Zeichen
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bearbeitet B
Frankfurter Str. 79 - D-63110 Rodgau Gezeichnet FW
Telefon 06106 8525-5 - Fax 06106 8525-95
info@habermehl-follmann.de - www.habermehl-follmann.de Anlage 23
Datum 12/2014

DSK Deutsche Stadt- und
Grundstiicksentwicklungs-GmbH
Monchgasse 5

69117 Heidelberg

Auftraggeber:

Legende:

KP1: Czernyring/ Eppelheimer Stralle (K112)
KP2: Czernyring/ Grine Meile (K224)

KP3: Ezernyring/ Max-Jarecki-Stralte (K124a)
KP4: Czernyring/ EinsteinstralRe (K124b)
KP5: Czernyring/ Speyerer Stralie (K122)

Projektbezeichnung:  ymgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung
und mikroskopische Simulation

Planbezeichnung:  Dimensionierungsbelastung
Ansatz 2 mal 1/ Ansatz 2 plus 1




Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.1
- Blatt O -

Czernyring/ Speyerer Stral3e/ Montpellierbriicke (K122)
- Spuraufteilung/ Signalgruppen

Status Quo:
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Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Umgestaltung des Czernyrings

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Anlage 3.1 - Blatt 1

Status Quo - Morgenspitze

Signalprogramm:

NNEREERRRENEREREARE MEEREERREREEREREREREREEEE
<0 |- o x=-~|axnN |[©/6|c|c|c|a|a|a|o|e|S|a|a|a|a|e
olo|o|o|o|o|o|oco|lo|c|o|o o|o|o|o|o|o|o|lo|o|o|oc|o|o|o|o|o
Slolv|o|R|S eaoloe Inle
4JRINI2 (0|5 0wz 8w o|o|o|o|o|o|o|o|lo|lo|o|o|o|o|o|o
TlolN|o QN If|F|o|+ 2|0|o
n
oo ) Njol© ~ I~ = | © @ss|w|loinlolo|lo|o
A A R N R e N e R B R R A R P R R R P R N AR R )
=
Oloiw(o| o wvwlo|lccio|v|wv|o ~Nolo|tlol-|olaNioloN|o|al s -
||~ |~ O N|N|N |~ N~ —|s == |o|—|O|~O|@ 0| n|o|w|v|~
T
-
Wielw|l=|sinwwl=-olalo|s| = NI EIN I I R R = I A )
e A N I A A B R A T R A K ~ =00 |w|w|(d|t|o|d~w|o|N|—|F
=
<lnjg|onitioviolalot|io|v tlolo|vlolovloalolclv|lvv ol
L |00 F|¥F 8|0~ F|6|F &= |© OB |O|O|—|F|(O|B|0|d F|N|O|O|D|©
9 CITITITAAEFFTITITITT T17 T TMHFEYETITITIA A
PN I O G O ) ) e 1M i ol e G A
® ) (o] el (34
- &_ w_ o _.H MM u
0 N i o|{[o | 1] 0| | o M
tinnmasl el il il el el Bl Bl B - " 18[Tle i il el v el s M M M e g
0 ol i B 2
o ° o °
© (o} ¢
o Y U R Wy il Rl (g an N Y O i g
(e}
=7w 0
O
©
B Iy D D Tl L A G G Dl sl
- 3 M.. 3 s
< L M .
© > L Iy
OII
L <
AN 21 o T i L NN I (N AN [ NN O I A DR A
3 i " 5
N @ 0
5 5 N
o
R i ki oy ko [y A g ey ) W L ) (R iy ki (R
< <| o -
EJ i
3 L
- M
\ | i
9
o
o
o bl el Bl Bl s Bl Bt w10 sl ks - r A HEITT el B
LId 5
L1 iR iR - - L o HIHHHEI-1-H HFL-1+-1H H
o |
K 2
i -
° o I O o ] ol T B I o B I o O O
o) B w
10 bl
B RIS GRAY DR O N A M G puy U Ny L I LT H FH EETH E
10
" ) )
i Y MH; !
0 T 0 0
4 i o
&) L ] ©
I (i iy o gy . L B B o ]
| - % o
©
5 A
- o 8
O{ NI DRI DINN D B NN O M GRS DU pRE PR N " L R N IR NI R O I N ] W
© i
o. L ) U e LN I N I L A L L e N NN By S B A Ll Lo
o
Q
S
2 o|l—lafom|s o|—|n
Selolalgtivesieao2T¥RT -aaltino|tlv]jo|~olo|2)D|N
meKKKKKKKKKKKBSSSSFFFFFFFFFFFF
c
2
7]

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 2

Qualitatsnachweis HBS.:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Status Quo - Morgenspitze

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | f[] |tS [s]|q [Fz/h]| m[Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nG [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] [ h [%] | S [%] | nRE [F2] | LStau [m] | w[s] | @sV|$G |2.56
1 |Mortpeliier 1GR | 197 390 |043(510 432 10,80 |1969 183 2133|853 0,51 |0.00 784 |73 |95 |1030 |62 1851 A |K1
2 | Mortpellier_1 G 18,2 390 (043|510 |a98 995 |1969 183 2133|853 047 |0.00 707 |71 |95 |985 58 18,11|A  |K1
3 | Mortpellier_1 L 41 15,0 |017 (750 |90 225 |1969 183 820 |a28 0,27 [0.00 196 |87 |95 [4.19 25 3275|B  |K2
4 |Czernyring OStR | 2.5 13,0 |014[77.0 |55 138 | 1969 183 711|284 0,19 |0.00 121 |s8 |95 |301 18 3389|B  |K3
5 |Czernyring Ost GL | 1,1 70 |008|830 |25 063 |1969 183 383  |153 0,16 0,00 058 |93 |95 |186 n 3876|C | K4
6 |CzernyringOstL |07 70 |008|830 |15 0,38 | 2000 1,80 389 |156 0,10 | 0,00 035 |93 |95 |13 8 3856|C | K4
27 | Speyerer Str_2 G1 | 32,1 68,0 (076|220 |703 17,57 | 1969 183 3719 |1488 | 047|000 668 |38 |95 |780 47 418 |A |KB
28 | Speyerer Str_2 G2 | 348 68,0 (076|220 |761 19,02 | 1969 183 3719 |1488  |0,51|0.,00 758 |40 |95 |830 50 438 |A |KB
8 |Speyererstr_1R |37 350 (039|550 |80 200 |1969 183 19.14 | 766 0,10 | 0,00 127 |ea |95 |309 19 1752|A  |KB
9 |SpeyererStr_1G1 | 288 350 (0,39(550 |631 15,78 | 1969 183 1914 | 766 082191 1509 (96 |95 |1729 |104 3369|B  |K6
10 | Speyerer Str_1 G2 | 313 350 (039|550 |e84 1710 | 1969 183 19.14 | 766 0,89 (260 1740 [100 |95 1916 |15 3798|C  |Ke
11 | Speyererstr_1L |82 200 (022|700 [180 |450 1969 183 10,94 |438 041|000 385 |86 |95 |666 40 2096|B | K7
12 | Czernyring West R | 3.7 210 (023|690 |80 200 |1969 183 1149 |459 0,17 |0.00 160 |80 |95 |a63 22 2757|B | K8
13 | Czernyring West G1| 3.9 210 (023|690 |85 213 | 1969 183 1149 |459 0,19 |0.00 170 |80 |95 |379 23 2764|B  |K9
14 | Czernyring West G2 | 3.7 210 |023(690 |80 200 |1969 183 1149 |459 0,17 |0.00 160 (80 |95 |a63 22 2757|B | Ke
15 | Czernyring West L1 | 3.6 10,0 |0,11 (800 |78 195 |1969 183 547 |219 0,36 [ 0,00 180 |93 |95 |39 24 aro2|c  |Ki0
16 | Czernyring West L2 | 3,3 10,0 |0,11 800 |72 180 |1969 183 547|219 0,33 | 0.00 166 |92 |95 374 22 3691|C K10
30 |Mortpellier 2G1 | 16,9 (450 |050(450 [370 925 |1969 183 2461 |985 0,38 | 0.00 570 |62 |95 |8.26 50 1385 A | KM
31 |Mortpelier 2G2 | 183  [450 |050(450 [400 10,00 | 1969 183 2461 |985 041|000 627 |63 |95 |878 53 1412 |A  |KN
29 | SpeyererStr_2L | 8.2 250 (028|650 [180 [450 1969 183 1367 |547 0,33 (0,00 358 |79 |95 |6.30 38 2583|B | K12
32 | Mortpellier_2 L 41 16,0 |018 (740 |90 225 |1969 183 875 |350 0,26 [0.00 194 |86 |95 415 25 3188|B  |K13

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Kapazitatsbetrachtung

Status Quo - Abendspitze

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Umgestaltung des Czernyrings

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Anlage 3.1 - Blatt 3

Signalprogramm:
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 4

Qualitatsnachweis HBS:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Status Quo - Abendspitze

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] |F[] |tS [s1|q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] [tB [s/Fz] | nG [F2] | ¢ [Fz/h]| g [1 | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | $ [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV |56 |2.56
1 |Mortpelier 1GR | 308 460 |051(440 |674 16,85 | 1969 183 2516 |1006 |067|0.21 1264 [75 |95 |1337 |80 1711 A K1
2 | Mortpellier_1 G 284 460 |051(44.0 |621 15,53 | 1969 183 2516 |1006 |0,62|0.00 109 [71 |95 |1225 |73 1571 A |K1
3 | Mortpellier_1 L 8.9 240 (027|660 [195 [488 1969 183 1313 |[525 0,37 | 0.00 397 |81 |95 |e77 41 2686|B | K2
4 |Czemyring OstR |37 13,0 |014 (770 |80 200 |1969 183 711|284 0,28 |0.00 178 |89 |e5 |39 24 3433|B  |K3
5 |Czernyring Ost GL |25 70 |008(830 |55 138 | 1969 183 383 |153 0,36 (0,00 130 |95 |95 |3417 19 3937|C  |K4
6 |Czernyring OstL |14 70 (008|830 |20 075 | 2000 1,80 389 |156 0,19 |0.00 070 |94 |95 |20 13 3886|C | K4
27 | Speyerer Str_2 G1 | 235 68,0 (076|220 |514 12,85 | 1969 183 3719 |1488  |0,35(0.00 425 |33 |e5 |64 a7 364 |A |K5
28 | Speyerer Str_2 G2 | 254 68,0 (076|220 |556 13,90 | 1969 183 3719 |1488 |0,37|0.00 473 |24 |e5 |es52 39 375 |A|K5
8 |Speyererstr_1R |46 260 (029|640 |100 250 |1969 183 1422 |569 0,18 | 0.00 187 |75 |95 |4.03 24 2397|B  |Ks
9 |SpeyererStr_1G1 |202 260 (029|640 |442 1,05 |1969 183 1422 |569 078|152 1057 |96 |95 |1456 |8&7 3898|C  |Ke
10 | Speyerer Str_1 G2 | 186 260 (029|640 |408 10,20 | 1969 183 1422 |569 072|082 936 |92 |95 |1288 |77 3390|B  |Ke
11 |Speyererstr_1L |69 13,0 |014 (770 |150 375 |1969 183 711|284 0,53 | 0.00 347 |93 |95 |624 a7 3566|C | KT
12 | Czernyring West R |57 210 (023|690 |125 313 | 1969 183 1149 |as9 0,27 |0.00 256 |82 |95 |501 30 28624|B  |K8
13 | Gzernyring West G153 210 |023]690 117 292 |1969 183 1149 |459 0,25 (0,00 238 |82 |95 |478 29 2812|B  |K9
14 | Gzernyring West G2 | 4,9 210 (023|690 |108 270 |1969 183 1149 |459 0,24 [0.00 219 |81 |95 |450 27 2798|B  |K9
15 | Gzernyring West L1 | 5,2 10,0 |0,11 (80,0 | 114 285 |1969 183 547 |219 0,52 |0.00 269 |94 |95 |523 31 3774|C K10
16 | Czernyring West L2 |48 10,0 |0,11|800 |1086 265 |1969 183 547 |219 048|000 249 |e4 |95 |495 30 ars8|Cc | K10
30 | Mortpellier 2 G1 | 289 520 (058|380 |632 15,80 | 1969 183 2844 |1138  |0,56(0.00 982 |62 |95 |[104 |66 1M81|A  |KN
31 | Mortpellier 2G2 | 266 520 |058(380 |583 14,57 | 1969 183 2844 |1138  |0,51|0.00 874 |60 |95 |1035 |62 1140 A |KN
29 | SpeyererStr_2L |69 18,0 |020(720 |150 375 |1969 183 985 |34 0,38 | 0,00 325 |87 |95 |593 36 31178 K12
32 | Mortpellier_2 L 8.9 250 (028|650 [195 [488 1969 183 1367 |547 0,36 [ 0,00 391 |80 |95 |66 40 2605|B |K13
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.1 - Blatt 5 Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante ohne Underfly - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe

= e o w e TFAI[TFE1|TFD1 RES L | x
K1 | ey | PR bt {..; b ¥ { b i ;:I- e} : —t .7.;0“;‘, 4 I P | 70 11 31 1 1285 0’96
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Ka — M 7 61| 14 2 608111
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 6

Qualitatsnachweis HBS:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante ohne Underfly - Morgenspitze

Nr | Name tFerf[s] | tF[s] |11 |1S[s]|q[Fzh] m [F2] qs [Fzh] 1B [s/Fz]| nC [Fz) | C [Fz/h]| g ] | nGE [Fz] nH [Fz] | h[%] S [%] nRE [F2]|LStaum]|w[s] |QSV SG |2sG]
1 |Montpelier 1GR |299  |340 038|560 620 1550 1865 |1.93 |1761 |705  |088|253 1550 100 |95 18,08 |108 3004 (C | Ki
2 |Montpeller 1G 178|340 (038 560 387 968 1953 184 | 1845 |738 | 052 0.0 751 |78 95 (1017 |61 21,73 B | Ki
'3 | Montpeliier 1L |58 80 009|820 170 425 2636 137 |586 |234 |073 105 421 |99 |95 867 |52 5603 D | K2
4 |CzemyringOstR |65 130 |0,14/770 |140 350 1953 184 (705 282  |050|0,00 323 |e2 los ([s02 |3 35,48 ‘c K3
6 |CzemyringOstG | 11,6 140 (046|760 |249 622 1953 1,84 |7.59 (304  |082 225 622 (100 |95 (1214 |73 6344 D | Ka
5 |CzemyringOstGL |156  |140 016 76,0 (338 845 (1953 1,84 |759 |304 |1,11(2075 845 | 100 28466 F | Kd
27| Speyerer Str. 2G1 322|490 |054 41,0 |698  |17.45 1953  |1.84  |2658 | 1068 | 0.66| 0,07 1241 |71 o5 1281 |77 1876 A | K5
28| SpeyererSir. 2G2 (349 490 054 410 757 1893 1953 184 (2658 1063 | 071 064 1448 |77 95 1441 |86 1742 A |Ks
8 |SpeyererSir. 1R |182  |370 |041(53,0 (317 |7.92 |1757 (2,05 |18.06 |722 | 044000 560 |72 95 832 |50 1904 A K6
'9 |SpeyererStr. 1G1 (322  |370 (041530 |698  |17.45 1953 184  |2007 |803  |087 233  |1729 |99 |95 |1861 |112 374 B K
10| Speyerer St 1G2 |349 370 041530 |757 1893 1953 1,84 | 20,07 803 | 094 684 1893 100 (95 |2516 |151 56,16 ID Ke
11| SpeyererStr. 1L 123|200 022|700 |267  6.67 1953 1,84  |10.85 434 | 062000 601 |90 |95 (905 |54 31,53 B | K7
12| Czemyring WestR | 8,7 210 023690 188 470 1953 1,84 11,39 | 456 0,41 0,00 399 |85 |95 |68 11 2927 B K8
13| Czemyring West G1 | 8.9 210 023|690 [194 485 [1953 |18 1139 |456  |043|0,00 413 |85 |95 698 |42 2037 B Ko
14| Czemyring West G2 | 9.7 210 [023]69.0 (211  |528 (1958  [1,84 11,39 |456  |046 0,00 453 |86 (95 (745 |45 2065 B K9
30| Montpeliier 2G1 | 16,5 430 (048 470 (358 8,95 1953 1,84 2333 |933 0,38 | 0,00 572 |64 |95 B33 50 15,03 A iKn
31|Montpellier 2G2 (17,8 430 048|470 |387 (9,68 (1953 |184 (23,33 (933 | 041|000 630 |65 |95 885 53 1531 A | Kit
20| SpeyererStr. 2L (123|250 |028 65,0 |267 667 (1953 184 (1356 543 | 049 000 558 |84 |95 51 27,19 K12

8,53

| B
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.1 - Blatt 7 Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante ohne Underfly - Abendspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe
K1
K2

..20.. R ..30... . a0 ~ ...50. . . 80 o 7_0“ . ‘ 20 o 90 TFA1 TFE1TFD1 RES L I X
¢ I— 60 7 | 37 -8 1541/1,22
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|| L Bt s Bt st e e |-
K5 R 1—1
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I e e e .
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 8

Qualitatsnachweis HBS:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante ohne Underfly - Abendspitze

Nr | Name tFert [s] | 1F [s] | [ | 1S [s]] a [F2h] |m [F2) | s [F2in] | tB [s/F2] [ nC [F2) | G [F2im) | g 1] | nGE [F2] | nH [F2] | h %] | S [%] | nRE [F2) | LStau [m] | ws] |asv|sG [2sa]
1 |Montpellier 1GR |450  |37.0 041|530 |938  |2345 |1874 1,92 |19.26 |770  |1,22|8379 | 2345 |100 42277 F | K1
2 |Montpelier 1G  |291  |370 041530 |631 1578 1953 1,84  |2007 (803 079 148 1443 |92 |95 1633 |98 2973 B | Ki
3 |Montpelier 1L |165  |140 |016 76,0 |357 893 1953 1,84 |759 |304 | 118|2800 893 | 100 i 7102 F K2
4 | CzemyringOstR | 65 110 012790 [140 350 |1953 184 |597 |200 |059(000 331 |95 |95 |604 |3 3735 |C |K3
6 |CremyringOstG |159 (130 0.4|77.0 |344 860 1953 (184 |7.05 |282 | 122/3085 860 |100 | 43495 F | K4
5 |CremyringOStGL |17.1  |130 014|770 (872 930 |1963 1,84 |705 282 1,82 4485 930 |100 | 61432 F K4
27| SpeyererStr. 2G1 | 261|410 |046/49.0 |566 1415 [1953 184 2224 |890  |0.64|000 (1085 |77 |95 |1240 |74 1878 |A KS
28 | SpeyererSir. 2G2 | 282|410 |046/490 |613 1532 1953 184 (2224 690 069|043 1236 |81 95 i13,73 83 2118 B | KS
8 |SpeyererS 1R |123 260 029 840 |240 600 1757 2,05 |1269 (508 047 000 494 |82 |95 |7.76 |47 %3 B K6
|9 |SpeyererStr_1G1 (210  [260 020 64,0 456 1140 1953 |1.84 (14,11 |564  |081|188 | 1115 |98 |95 |1534 |o2 a7 | C  |Ks
10| SpeyererSr 1G2 (227 260 (020640 493 1232 1953 184 |11 |564 087|262 1232 (100 |95 [1709 |103 4713 |C K6
11|SpeyererStr. 1L |130  |150 017|750 |283  |7.08 |1963 1,84  |814 326 | 087 28 |7.08 |100 |95 |1376 |83 6815 D K7
12| CzemyringWestR | 17,3 |210 |023/69.0 375 938 |1953 |1,84  |1139 |45 | 082|214  |938 |100 |95 1450 &7 4968 C K8
13| Czemyring WestG1[101 | 210 |023/69.0 219 547 |1953 (184  [11,39 |456 | 0.48|0,00 473 |86 |95 (766 |46 2079 B K9
14| Czemyring WestG2 | 221|210 |023|69.0 (486 1215 1977 (182 |1153 |461  |1.05(1943 |1215 |100 | 18672 F K9
30 Monpelier 2G1 | 268  |450 |050 450 |582 1455 1953 184 (2441 |977  |060(000 1036 |71 |95 |1184 |71 16,08 |A Kl
31| Montpellier 2G2 | 20,1 |450 050|450 |631 1578 [1953 184  |2441 (977 065000 |1165 |74 |95 |1264 |76 662 A Kit
20 SpeyererStr. 2L |130  |200 022|700 |283 | 7.08 |1953 |1.84 1085 |434 | 065003 644 |91 |95 (951 |57 3206 B Ki2
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 9

Signalprogramm:

Signalgruppe

K1
K2
K3
K5
K6
K7
K8
K9

K10

K11

K12
F1
F2
F3
F4
F5
F6
F7
F8
F9

F10

F11

F12

== = RotGelb

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante mit Underfly - Morgenspitze
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 10

Qualitatsnachweis HBS.:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Variante mit Underfly - Morgenspitze

Nr | Name tFerf [s] [t [s] | -1 | tS[s1] q [F2ih] m [FZ] |qs [F2h] |tB [s/F2] | nC [F2] | C [F2rh) | g [ | nGE [F2] | nH [F2] | n (%] | S [%] | nRE [F2] | LStau m] | w(s] | asv|sG [2.56]
1 |Montpelier 1GR |254  |350 039|550 |523 13,07 1850 |1.95 |17.99 |719  |073|089  |1149 |88 |95 (1392 |83 27878 |Ki

2 |Monipelier 1G  |223  |350 039|550 483 1207 1953 (1,84 1899 |760 |064|000 980 |81 |95 1197 |72 2338 |Ki

3 |Monipelier 1L |7.8 120 [013]780 [170 425 |1s53 184  |651 260 |065/004 404 |95 |95 699 |42 w57 C  |Ke
4 |CromyringOstR |65 10 012|790 |140 |350 (1953 184 |597 |233 |059|000 (331 |95 |95 604 |36 3735 C  |Ks
27| SpeyererSt. 2G1 |322  |440 049460 |698  |1745 1953 184  |2387 |955 |073|086 1436 82 |95 1507 |90 2154|B  |Ks
28| Speyerer Sir. 2G2 (349 (440 049|460 |757 1893 1953 |1.84  |2087 |955  |079[148 1673 |88 |95 1680 |101 2477\ B |K5
8 |SpeyererStr 1R |162  |410 046|490 |317 |702 (1757 2,05 2001 |800 |040[000 |526 |66 |95 |7.88 |47 16,28|A | KB
'9 |SpeyererSir. 1G1 |32.2  |410 046|490 |698 | 17.45 1953  |1.84 | 22,24 |890 |078|143 |1558 |89 |95 1652 |99 26,54 B |Ké
10| SpeyererStr. 1G2 | 349  |410 046|490 |757 |1893 1953  |1.84 |2224 |8%0 |085|208 |1814 |96 |95 1834 | 110 3020/ B |Ké
11| SpeyererStr_1L (123|200 022|700 (267 667 1953 1,84 |1085 (43¢  |062(000 |601 |90 |95 (905 |54 353 B |K7
12| Czemyring WestR |87 210 023/690 |188 |470 |1953 |1.84 |11,39 |456 |041/000 |399 |85 |95 681 |41 20278 |Ks
113 | Czemyring West G1 | 2.3 210 023|690 |50  |1.25 |1953 184 |11.39 |45  |011|000 098 |79 95 261 |16 lo714/B ke |
51| Czemyring WestL1 | 3.6 90 |010/81,0 |102 |255 2550 141 |638 |255 |040/000 239 |94 |95 486 |29 wg7|c |Kkio
53| Czemyring West L2 | 3.4 90 (010|810 |95 238 |2550 |141 |638 |255 037|000 (222 |93 |95 461 |28 78| C  |Ki0
30 |Monipelier 2G1  |165  |530 (059370 [358 895 1953 (1,84 2875 |1150 |031]000 451 |50 |96 692 |42 931 A |K11
31| Montpeller 2G2  |17.6  |53.0 (059|370 |387 (968 (1953  |1.84 2875 |1150 |034/000 496 |51 |95 735 |44 949 |A K11
29| SpeyererSir._ 2L |123  |250 1028|650 |267 |6.67 |1953 |1.84 | 13,56 |543 |049|000 |558 |84 |95 853 |51 2718/ B  |Ki2
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.1 - Blatt 11 Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)
Variante mit Underfly - Abendspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe '
K1

e — —— 53 7 44 5 1821090

20 . 30 40 50 . Gio 70 ) 80 o0 TFA1 TFE1 TFD1 RES L X
1

K2 - W+ 5 77 21 5 45078

K3 e A A o 90 [ 72 | 18 | 7 282050

K5 —_——— Y o A 88| 37 39 16 1693/0,58

K6 A E— S R T R E—— — A 8 25 27 4 1758084

K7 e e e e 10 25 | 15 2 326087
5

30-52

30 | 52 | 22
31 | 51 | 20 | 15 434 /0,14
, 40 | 47 | 7 2 433059
e 55| 21 | 56 27 2430052

477 0,79

=

K9 Al 3151 1—1

K10 I e e T o L T T B B B B T B ot I T T e O o o S Sy O
LA A, e s, s St O B e e o I e e e e

K11 5551 L—1 ", :

iy
(51

40-47

no

¢
L

',
b

|
1
i
|
K8 _ I . .
e o I o I T e e T o i B B B = =
{
i
T
T

v e e L
F1_ % | . ‘|2-4U = — i | | | | | | 12 40 28 | 23 0 0,0’0
F2 e T e e e 0 77 [ 18 [ 13| 0 (0,00
F3 |H..M....;_-{....;7}7_‘3.2{.}..;.{.|..“..];:;.,_.{...,..;.H..}._‘_H| PR RS W ST B/ O T PO Ol e |77‘|32;: 7 | 32 45 | 40 0 0,00
F4 —e 1 - — - - - . — 87 31 34 29 0 0,00
F5 19“}|1<}||1 —— } TT 90 | 24 | 24 19 0 0,00
F6 e 817;2.4}..}..4..1 i "...|..H...1A}......‘........,...{....‘;.|..‘...H.|..‘kH..|... bttt — it} et _‘}_,,'.;Z 87 24 27 22 0 0’00
F7 P TP T fioy | | 1 T — gy e fly | | = 31 51 20 15 0 0’00
F8 e e e e e e ey S | 51 [ 20 [ 15] 0 ]0,00
F9 :|{...;..J‘...{..;;E..?.ff{... o s R S HH.‘?7;._.?(.?.,{..;.}._...{.}H.., 57 20 53 ! 48 0 10,00
F0 = 2/ | 20 | 53 48 0 |0,00
F11 - e 57 7 |40 35 0 00
F12 = —_— —— . _ s=7 —| b2 7 45 | 40 0 (0,00
=] = RotGelb [ =crin — = ROt L—1=cen

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.1 - Blatt 12

Qualitatsnachweis HBS.:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Speyerer StraRe/ Montpellierbriicke (K122)

Variante mit Underfly - Abendspitze

Nr | Name tFert [s]| tF [s] |11 | 1S [s]| a [Fn) | m [F2] | qs [F2h] | tB [siF2] | nC [F2] | C [F2/h) | g 1 | nGE [F2 | nH [F2] | h (%] | [%] | nRE [F2) | LStau [m] | w[s] | @sV|sG [2.5G
1 |Monpeller 1GR 394 440 049|460 |816 2040 1852 183 2276 |910  |090 249 2040 100 |95 |1899 | 114 3077(B | Ki
2 |Monmpeller 1G  |347 |40 049|460 |753 1882 1953 |184 |2387 |955 |079/144 1656 |88 |95 1668 | 100 2456|B | K1
3 |Montpeller 1L |165 |210 023(69.0 |357 893 1953 184 |11.39 |456  |078|167 (875 |98 |95 1345 81 4556C | K2
4 [CeemyringOstR |65  |130 014|770 [140 (350 1953 184 |705 |282 [0s0 000 (323 [s2 |95 |59 |% 3548|C | K3
27 | SpeyererSt. 2G1 |21.0 | 390 |043|51,0 |456 11,40 1953 |1.84  |21,16 |846 |054 000 843 |74 |95 |1076 85 1885 A K5
28 | Speyerer St 2G2 |227 300 043|510 [403 1232 1953 184  |2116 846 (058 000 934 |76 |95 |1145 |69 1933|A |K5
8 |SpeyererStr. 1R |123 270 030|630 |240 |6,00 (1757 2,05 1318 |527 |046|000 |48 |81 |95 |7.67 |46 2554|B | K6
9 |SpeyererSir 1G1 (210 270 (030|630 |456 1140 1953 184 1465 |586 |078(153 1088 |95 95 (1472 88 3815/C | K6
10 | Speyerer Str. 1G2 |227 | 270 |030|63,0 (493 |1232 (1958 |1.84 1465 |586 084|224 1230 |100 |95 |1644 |99 4325C K6
11| SpeyererSt. 1L 130 | 150 017|750 |283 |7.08 1953 |1.84  |814 |326 (087 286  |7.08 (100 |95 |1376 83 68.15D |K7
12| Czemyring WestR [17.3 220 |024|68,0 (375 |938 (1853 |1,84 |1,84 (477 |078/168 917 |98 |95 |1377 |83 4447C K8
13| CzemyringWestG1 |28 200 022|700 |60 150 1953 | 1.84 1085 |434 014|000 120 |80 |95 |299 18 28.00(B K9
51|CzomyringWestL1 (42 |70 |008[83.0 [120 323 2782 129  |541 |216  |060|000 (312 |97 |95 |58 |35 4013]C | K10
53| CzemyringWestL2 (39 |7.0 |008[83,0 [120 300 |2782 129 |541 |216  |055/000 289 |96 |95 |55 |39 4000(C |Ki0
30 Montpelier 2G1 |268  |560 |062|340 |582  |1455 1953 1,84  |3038 |1215 |04B|000 |7.83 |54 |95 (946 |57 915 |A | K11
31|Montpelier 2G2  |291 560 062|340 631 1578 1953 1,84 (3038 1215 052/ 000 (880 |56 95 [1009 |61 949 [A |K11
29| SpoyererSin 2L (130 190 021|710 [283 708 |1963 184 1031 |412 |069(047 661 |93 |95 1022 61 3689|C | K12
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsberechnung

Anlage 3.2 - Blatt 1

Knotenpunkt: ,Schere” Czernyring/ Underfly (K225)
Underfly Fahrtrichtung West - Wartepflichtig
Morgenspitze

Berechnung nach HBS 2001 filr das Intervall von 07:00 bis 08:00

Strom Cn  Qn R Cn-m Qn-m R-m

Ni. n L (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. NO5 QSV (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. NOS QSV

(Kitzy /M) /My /M) {(s) (Pkw) (Pkw) > /My /M) /h) (s) (Pkw) (Pkw) (-)

1 1 750 385 365 98 1,1 31 A 1800 385 1415 0 0 0 A
8 1 1800 525 1275 0 0 0 A 1800 525 1275 0 0 0
12 1 494 480 14 100,6 13,4 235 E 1800 480 1320 0 0 0

T= 1 F= 0.8 ges E

Berechnung nach HBS 2001 filr das Intervall von 07:00 bis 08:00

480

A ——iiffe— 3 525
385 1 i~ B
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsberechnung

Anlage 3.2 - Blatt 2

Knotenpunkt: ,Schere” Czernyring/ Underfly (K225)
Underfly Fahrtrichtung West - Wartepflichtig
Abendspitze

Berechnung nach HBS 2001 fiir das Intervall von 17:00 bis 18:00

Strom Cn  Qn R Cn-m Qn-m R-m
Nr. n L (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. N5 QSV (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. N95 QSV

(Kiz) /M /A /M () Ckw) Pkw) () /A A ) (s) (Pkw) (Pkw) ()

1 1 656 455 201 176 22 64 B 1800 455 1345 0 0 0
8 1 1800 640 1160 0 0 0 A 1800 640 1160 0 0 0
12 1 426 530 -104 776,5 1143 0643 F 1800 530 1270 0 0 0
T= 1 F= 08 ges F

Berechnung nach HBS 2001 fiir das Intervall von 17:00 bis 18:00

530
12

A ——iiff— 3 40
455 1 =g~ B
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsberechnung

Anlage 3.2 - Blatt 3

Knotenpunkt: ,Schere” Czernyring/ Underfly (K225)
Underfly Fahrtrichtung West = Vorfahrtsberechtigt
Morgenspitze

Berechnung nach HBS 2001 fiir das Intervall von 07:00 bis 08:00

Strom Cn  On R Cn-m Qn-m R-m
Nr. n L (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. N9 QSV (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. N95 QSV

(Kfz) /M) /My My s (Pkw) Pkw) (O /M ) W) 5) (Pkw) (Pkw) ()

1 1 750 385 365 98 Ll 3.1 A 1800 385 1415 0 0 0 A
8 1 1800 525 1275 0 0 0 A 1800 525 1275 0 0 0 A
T= 1 F= 08 ges A

Berechnung nach HBS 2001 fir das Intervall von 07:00 bis 08:00

- D =

A —eniiffe— g 525
385 1 =g~ B
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsberechnung

Anlage 3.2 - Blatt 4

Knotenpunkt: ,Schere” Czernyring/ Underfly (K225)
Underfly Fahrtrichtung West = Vorfahrtsberechtigt
Abendspitze

Berechnung nach HBS 2001 fiir das Intervall ven 17:00 bis 18:00

Strom Cn  Qn R Cn-m Qn-m R-m
Nr. n L (Pkw (Pkw (Pkw Wgzt. Rst. N95 QSV (Pkw (Pkw (Pkw Wzt. Rst. N95 QSV

(Kfz) /M) /M /M) () Pkw) Pkw) () /M) /h) /) (s) (Pkw) (Pkw) ()

1 1 656 455 201 176 22 04 B 1800 455 1345 0 0 0 A
8 1 1800 o640 1160 0 0 0 A 1800 640 1160 0 0 0 A
T= 1 F= 08 ges B

Berechnung nach HBS 2001 fiir das Intervall von 17:00 bis 18:00

- D =

A —eoiiiff— 3 ;40
455 11 g™~ B
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
- Blatt O - - Spuraufteilung/ Signalgruppen
Dimensionierungsansatz 2 mal 1:
Vorbetrachtung: Detailbetrachtung:
Planstral3e Planstral3e
S S
G G
F22 F22
Q A Q Q A Q
3 A «—K3 |2 g A «—K3 |2
] > [ =]
5- KS = P F23 VK2 |3 § KS = P F23 VK2 |3
% ﬂ v % % ﬂ v %
s Si—b =2 a s Si—b =2 -
@i @i
Einsteinstr. Einsteinstr.
Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2
Vorbetrachtung: Detailbetrachtung:
Planstralle Planstral3e
S S
€ P G
F22 F22
Q o Q 0
o A A 5 o A - o
> H -— = =i B <-— =
E — i F23 ¢ | E — §F23 =C |
@ | kg H a < | K6 ' a
= g 2 = 2
o 32 = 2 *—S2 -
S m—p S1 m—pp
<y <y
Einsteinstr. Einsteinstr.
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 1
Vorabbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze

Signalgruppe | o 10 20 20 40 50 60 70 20 so |TFA1|TFE1|TFD1|RES| L X
wﬁ—wwﬁ—ﬁwﬁ—ﬁwwﬁ—w
K1 I PRI T I TN T TN T [ ST T T TN [ TRFUNNY TRNFUR N TN TR T SN U TN T S N TN TN TN TN N TN TN TN TN NN TN TN TN TN N TN U TN TN TN TN TN TN T T T TN SN N T TN T T [ T T -l' — I-70|_-85| | EEEECEEE . | 70 85 15 10 651 0’10
T T T T T T T T T T T T T T T 1
K2 :| 1 1 1 1 M N | 1 1 1 |I'@/|: | 1 1 1 I o8 63 S 0 1630'14
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K3 '|—H| i : i i - . i i i A1 - - - - 4 61 57 | 15 |2474|0,74
T T T T T T T T T T T T T 1 1 T 1
K4 : ———1 | 1 4 [l +—} +—1 +—} ] | | PR | +—} | -I' I7-0:8-4| | I ] 70 84 14 9 608 0’29
' 1 1 1 1 1 - 1 1 1 1 1 T T T T T T 1
o }---'-:- R e e === <fLiwwww ] b o1 1 47 1 17 |102010,69
K6 I 1 1 ] 1 1 1 I" 1 3?75I‘I 1 l/l 1 1 1 1 1 1 1 ] 37 51 1 4 9 304 0’08
1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T T 1
F21 — A-30 4 30 26 | 21 0 |0,00
WMMWM%%F%F%W—M%%%MM—MM
F22 | T T T T T == T T T T T ! 1 1 ! 1 1 4 58 o4 49 0 0’00
' T T T T T T T T T T T T — T T
F23 =:::-I::::I::::I::::I::::I::::=="I:-::I::::I::::I::::I::::I::::I::ﬁ::::I::.:I:::: 68 9 1 6 0 0'00
51 — A-50 ] 4 30 26 | 21 0 (0,00
W%MM%%%%W—H*M%—W—WH—%&M—%M
82 ‘ a0 T IA.'?‘:SC.) M PRI R PR | l. PR [ SEPU S S U S U S T U TR S NS S T [ SR TS RS S U TS R R S S RS S 4 30 26 21 0 0’00
‘o ' 10 ' 20 ' 30 ' 40 ' 50 ) 60 - 70 ) go ' 90
=] = RotGelb [—1-=crin — = ROt L—1-Gemp
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF.eif [s] | tF [s] | f[-] |tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz] | gs [Fz/h] |tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] [ nH [Fz] | h [%] | S [%] | hRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV | SG | 2.5G
2 | Einsteinstr Sid GR | 1,5 15,0 |07 (75,0 |33 0,82 [1953 1,84 8,14 326 0,10 0,00 0,70 85 95 2,09 13 31,79 (B K1
1 | Einsteinstr Stid L 14 57 0,06 (84,3 |30 0,75 |[1953 1,84 3,09 125 0,24 10,00 0,71 95 95 2,12 13 40,10|C K1
3 | Czerhyring Ost L 0,7 5,0 0,06 (85,0 |22 0,55 |2929 1,23 4,07 163 0,14 0,00 0,52 95 95 1,74 10 4044 |C K2
7 | Czernyring Ost R 3.8 570 063|330 |74 185 | 1757 2,05 2782 1113 0,07 0,00 0,71 38 95 2,07 12 632 A K3
10 | Czerynring Ost G 42,0 57,0 |063]33.0 |91 2277 1953 1,84 30,92 | 1237 0,740,884 16,39 |72 95 14,32 86 13,79 | A K3
6 | Planstrake Nord GR | 3,0 14,0 |0,16|76,0 |58 145 | 1760 2,05 6,94 274 0,21]0,00 1,27 87 95 3,10 19 33,18(B K4
5 | Planstrake Nord L | 4,1 6.6 0,07 (834 |90 2,25 [1953 1,84 3,58 142 0,63|0,00 2,19 97 95 453 27 4051|C K4
8 | CzernyringWest G | 29,6 470 (052430 |643 16,07 | 1953 1,84 25,50 | 1020 0,63]0,00 145 |71 95 12,37 74 15,31 A K5
9 | Czerhyring WestR | 1,2 14,0 |0,16|76,0 |26 0,65 |[1953 1,84 7.59 304 0,09 0,00 0,56 86 95 1,80 1 3252(B Ké
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 2
Vorabbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze

Signalgruppe | o ) 10 ) 20 ) 30 ) 40 . TFA1TFE1TFD1RES] L | x
)i | e 7 & [ |7 [521[013
K2 —_—— — — 61 ] 66 ] 5 | 0]163/0,15
K3 — : : : : e : : 4 | 61 ] 57 | 8 |2474/0,86
K4 —_— — — 72 8 | 13 | 8 564033
K5 Y —— E— 7 S— ——— 4 | 54| 50 [ 6 [1085)0,88
K6 39 | 51 | 12 | 7 [260]0,11
F21 } 4 | 32 ] 28|23 0000
F22 A : : : e . E————————— i i i i i ' 4 | 58 | 54 | 49| 0 000
F23 : : : : : : : : : : : : : %&m 68 | 79| 11| 6 | 0 Jo00
S1 — w55 L —1 4 | 32 ] 2823 0 oo0
s2 ‘—|' .I .' .I 755 ,' ,' ,' L—% 5 ,' , ,' ,' ,' ,' ,' ,' i ,' ,' 4 | 2] 28 [ 23] 0 Jo00
IO ’ 1IU ’ ZID : 3‘0 ’ 4I0 ' 5‘0 GID ’ 7‘0 ’ 80 ’ 90I
=] - RotGelb [ 1-crin — = ROt L1 = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[] |tS [s] | q [Fz'h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [FZ] | LStau [m] | w[s] | G5V | SG | 2.5G
2 | Einsteinstr Siid GR [ 1,6 12,0 |0,13]|78,0 |35 0,88 1953 1,84 6,51 260 0,13 | 0,00 0,77 88 95 2,23 13 3442|B K1
1 | Einsteinstr Siid L 15 3.6 004|864 |33 0,82 1953 1,84 1,95 79 042 0,00 0,81 98 95 2,30 14 4218(C K1
3 | Czernyring OstL 08 50 |[006(850 |25 063 |2929 1.23 4,07 163 0,15 (0,00 0,60 95 95 1,89 " 4048|C K2
7 | Czernyring Ost R 4.3 57,0 [0,63[33.0 |83 2,08 1757 2,05 2782 | 1113 0,07 (0,00 0,80 38 95 2,24 13 6,35 [A K3
10 | Czerynring Ost G 48,9 57,0 10,63 (33,0 | 1062 26,55 | 1953 1,84 30,92 1237 0,86 1,91 23,61 89 95 1742 104 18,82 (A K3
6 | Planstraie Nord GR | 3,3 13,0 |0,14|77.0 |65 1,63 1760 2,05 6,36 254 0,26 | 0,00 144 89 95 3,38 20 34,20|B K4
5 |Planstrae NordL |43 58 |[006(84.2 |94 2,35 1953 1,84 3,15 127 0,75 1.41 2,35 100 |95 6,81 41 81,58 E K4
8 | Czernyring West G | 43,9 50,0 [0,56(40,0 | 952 23,80 | 1953 1,84 2713 | 1085 088217 22,70 |95 95 18,79 113 2455 (B K5
9 | Czernyting WestR |14 12,0 |0,13]|78,0 |30 0,75 1953 1,84 6,51 260 0,12 0,00 0,66 88 95 2,01 12 34,33|B K6
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 3
Detailbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze

Signalgruppe L | x
K1 1 132 0,47
: e : L e e R
K2 — o —— 0 | 16310,14
K3 ' ' M : : S a— : : — 11— ' ' ' ' [ 12 ] 58 | 46 | 4 [1996(0,91
K4 e o e | 67 | 80 | 13 | 8 564032
b e i e0 |39 | o [emore
K6 ' : ' ' ' ' ' — =5 1— ' ' ' ' .| 48160 ] 12| 7 [260]0,10
F21 ' ' ' - e m T ' ' ' ' ' ' T a1 [ 19 a0 0,00
F22 !,—u ',' : ,' ,' ,' 11—55,' ,' ,' ,' ,' ' : ,' ,' ,' ,' 11 55| 44 | 39| 0 |o00
F23 ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' —Ea— ' -85 | 77 | 12 | 7 | 0 |o00
WH%%%W—%—H%%&H—HM%W—W—W d
S1 I = 11— 2] 41 ] 19 | 14| o |o00
s2 ! .I .I . .I I .I ?'2,41 I""'.' ._/—-/-"".'. .I .I .I .' : .I .I .I ,' 2] 41 ] 19| 14| 0 |o00
I0 ’ 1 I0 ' 2‘0 ’ 3'0 ’ 4l 0 ’ 5'0 ’ GI 0 : 7|0 ’ BIO ’ 9 OI
] - RotGan - coon — ot L—1- G
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[] |tS [s]| q [Fz/h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] |nC [FZ] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV|SG | 2.56
2 | Einsteinstr Siid GRL | 2,9 6,0 0,07 84,0 |63 1,58 1975 1,82 3,29 132 0,48)0,00 1,52 96 95 3,62 21 4049 |C K1
3 | Czernyring Ost L 0,7 5,0 006|850 |22 0,55 2929 1,23 4,07 163 0,14 10,00 0,52 95 95 1,74 10 4044 |C K2
7 | Czernyring Ost R 3.8 46,0 |051 (44,0 |74 1,85 1757 2,05 2245 | 898 0,08]0,00 0,94 51 95 2,51 15 11,23 |A K3
10 | Czerynring Ost G 42,0 46,0 | 0,51 44,0 | 911 22,77 | 1953 1,84 24,95 998 0,91|3,89 22,77 100 |95 21,57 129 3417 |B K3
6 |Planstrafte Nord GR | 3,0 130 |04 (77,0 |58 145 1760 2,05 6,36 254 0,23]0,00 1,28 88 95 3,12 19 3406 |B K4
5 |Planstrale NordL |41 130 |04 (77,0 |90 2,25 1953 1,84 7.05 282 0,32]0,00 2,02 90 95 427 26 3453|B K4
8 | CzernyringWest G | 29,6 390 (043|510 (643 16,07 | 1953 1,84 21,16 | 846 0,76 1,20 1417 |88 95 15,73 94 26,63 |B K5
9 | Czernyring WestR | 1,2 12,0 |0,13|78,0 |26 0,65 1953 1,84 6,51 260 0,10 | 0,00 0,57 88 a5 1,83 1 34,26 |B K6
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 4
Detailbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze

Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 50 70 20 so |[TFA1TFE1 TFD1JRES| L | x
K1 : : — : : : —l 87| 31 6 | 1 [132]051
K2 10|15 5 | 0 |163]0,15
K3 12 | 58 | 46 | -3 |1996[1,06
K4 67 | 80 | 13 | 8 [564(033
K5 21| 60 | 39 | -5 | 846 1,12
K6 48| 60 | 12 | 7 |260]011
F21 I } 22| 41 19 | 14| 0 |0,00
F22 !f- ' ""55"" —————————— | 11| 55 | 44 | 39| 0 |000
F23 : - - - - - - - - - e sa— ' - 65| 77 | 12 ] 7 | 0 [000
WWH%%WWW&M—W%&M%M
S1 I =+ 1—1 22| 41 19 | 14| 0 |000
s2 ! ' .' .' .' — === .' .'-,-.—-1 i .' .' .' .' , .' ' .' -1 22| 41 ] 19 | 14] 0 |o00
I0 ’ 1'0 ’ 2'0 ’ 3'0 ’ 4'0 ’ 5'0 : 6'0 ’ 7'0 ’ 20 ’ 90'
k] - RotGID - oran —_— Rt L—1- s
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF.erf [s] | tF [s] [F[-] |tS [s]|q[Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [siFz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | § [%] | nRE [Fz] | LStau [m] |w [s] |QSV |SG|2.5G
2 | Einsteinstr Stid GRL | 3.1 6,0 0,07 84,0 |68 1,70 1975 1,82 3,29 132 0,52 | 0,00 1,64 97 95 3,72 22 4060 |C K1
3 | Czernyring Ost L 0.8 5,0 0,06 850 |25 0,63 2929 1,23 4,07 163 0,15 | 0,00 0,60 95 95 1,89 1 4048 |C K2
7 | Czernyring Ost R 43 460 (051|440 |83 2,08 1757 2,05 2245 (898 0,09 | 0,00 1,06 51 95 2,72 16 11,29 |A K3
10 | Czerynring Ost G 48,9 46,0 (0,51 44,0 | 1062 26,55 [ 1953 1,84 24,95 998 1,06 | 41,56 26,55 100 17345 |F K3
6 | Planstraie Nord GR | 3.3 13,0 (0,14 | 77,0 |65 1,63 1760 2,05 6,36 254 0,26 | 0,00 1.44 89 95 3,38 20 34,20 |B K4
5 |Planstrafie NordL |43 130 (014 | 77,0 |94 2,35 1953 1,84 7,05 282 0,33 /0,00 211 9.0 95 4.41 26 3460 B K4
8 | Czernyring West G | 43,9 39,0 |043|51,0 |952 23,80 [ 1953 1,84 21,16 (846 1,12 | 57,99 23,80 100 27486 |F K5
9 | Czernyring WestR |14 12,0 (0,13 |78,0 |30 0,75 1953 1,84 6,51 260 0,12 0,00 0,66 88 95 2,01 12 34,33 |B K&
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 5
Vorabbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Morgenspitze

Signalgruppe o 0 20 20 40 50 60 70 =0 20 TFA1 TFE1| TFD1|RES| L X
K1 ""'I""I""I""I""I""I""I""I""I""I""I""I""I"'I"=I""I6'918'5'I""I""I 89 85 16 11 6270,10
K3 —WC i i : i = : . i : . . - - -| 4 62 58 | 24 |3776|0,59
K4 —_—  e5es -| 69 ] 85 | 16 | 11 [694]026
K6 e — 4 [ 62| 5 | 422517028
F21 - : : : — : . : —— ' - ' ' -1 3 | 57 | 54 | 49| 0 |00
F22 — 557 1 3 57 54 | 49| 0 (0,00
F23 _——————————————————————— ] eses 1 —— | 69 | 85 16 | 11 ] 0 [000
St i e P L S B —————————————— L -0 Il I O LS
82 (e ES—— . ——— i rmrrsrere e e e e ————————————————) R WL N2 LI ML 100
o ) 1o ’ 20 ) 30 ) 40 ’ 50 60 ’ 70 ’ 80 ’ a0

=] - RotGelb [—1-crin — = ROt L1~ Geln

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF.erf [s] | tF [s]|F[-] |tS [S]|q[Fz/h]| m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | @SV | SG | 2.5G

2 |Einsteinstr Stid GR [1.7 16,0 (0,18( 740 |33 0,82 |1763 2,04 7.84 313 0,11 (0,00 0,69 84 95 2,07 12 31.00(B K1

1 | Einsteinstr Siid L 14 64 0,07|836 |30 0,75 1953 1,84 347 139 0,22 0,00 0,71 94 95 2N 13 3943|C K1

12 | Czernyring Ost R 3.8 58,0 (064|320 |74 1,85 |1757 2,05 28,31 1132 0,07 (0,00 0,69 37 95 2,03 12 594 (A K3

3 |Czernyring Ost G1 |34 4 58,0 [0,64 32,0 | 747 18,68 | 1953 1,84 3147 | 1259 0,59 (0,00 10,75 |58 95 11,00 66 921 A K3

11 | Czernyring Ost G2 | 7.6 58,0 10,64 (32,0 | 164 4,10 1953 1,84 3147 1259 0,13 | 0,00 1,59 39 95 3,50 21 6,21 |A K3

10 | Planstrafie Nord R | 2,6 16,0 |0,18| 74,0 | 57 143 1953 1,84 8,68 347 0,16 | 0,00 1.21 85 95 3,00 18 31,34 | B K4

5 |Planstraie NordL |4.,1 7.8 (009|822 |90 2,256 | 1953 1,84 4,23 169 0,53 (0,00 2,15 96 95 4,48 27 3935(C K4

8 | Czernyring West G1|16,3 58,0 10,64 (32,0 | 354 8,85 1953 1,84 3147 1259 0,28 | 0,00 3,84 43 95 6,15 37 695 |A K6

9 | Czernyring West G2 |13 .4 58,0 10,64 (32,0 | 290 7,25 1953 1,84 3147 1259 0,23 | 0,00 3,03 42 95 5,29 32 6,68 |A K6
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 - Blatt 6 Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Abendspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe o 10 20 20 40 50 60 70 20 a0 |TFA1 TFE1|TFD1|RES| L X
Wﬁﬁﬁﬁrﬁwﬁrﬁwﬁwwﬁw
KA1 ¥ 7O B5 L—1— | /0 | 85 15 | 10 | 987 |0,12
WM%%%%%%W%W%M—%%W&%
K3 — : : : : S—=r : : : : ——1—1 - - -| 4 | 64 | 60 | 21 [3906]0,65
K4 — | 70 | 8 | 15 | 10 |661[029
K6 —_— =~ 1l +————————— 4 | 6 59|35 2561|041
F21 'ﬁ 1 1 1 1 1 zll,75g 1 1 1 1 1 : T T T T T T 1 4 58 54 49 0 0,00
F22 — 55 } 4 58 54 |1 49| 0 |0,00
F3 e I----I----I----I----I----I----I----I---I----I---I---I----I-_---I-7-1-_8-5I--------I 71 &5 12 9 0 lo.00
H%WM—%M—W%M—WM—M—M—F%—WM%—M .
81 i 1 1 1 4'_32I 1 1 l“fl/: ] [ ] ] ] ] 1 1 1 ] ] 4 32 28 23 0 0’00
' 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T T 1
82 i T T T — T T T l-"I’—-: [l ] ] ] [l Il 1 1 1 Il ] 4 32 28 23 0 0’00
‘o 10 20 30 40 50 60 70 o 90
b.q — RotGelb [—1-5rin — — ROt L/’I = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[-] | tS [s] | q[Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] |tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] (g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | @5V |SG | 2.8G
2 |Einsteinstr Sid GR | 1.8 15,0 |0,17| 750 |35 0,88 1762 2,04 7,34 294 0,12]0,00 0,74 85 95 217 13 31,88 | B K1
1 |Einsteinstr Siid L 1.5 54 006|846 |33 0.82 1953 1,84 2,93 118 0,28 0,00 0,79 96 95 2,26 14 4045 | C K1
12 | Czernyring Ost R 4.3 60,0 |0,67|30,0 |83 2,08 1757 2,05 29,28 |1171 0,07 0,00 0,73 35 95 2,10 13 525 |A K3
3 |Czernyring Ost G1 | 39,3 60,0 |0,67|30,0 |853 21,32 (1953 1,84 32,55 1302 0,66 0,05 12,66 |59 95 11,68 70 9,02 A K3
11 | Czernyring Ost G2 | 9,6 60,0 |0,67|30,0 |209 522 1953 1,84 32,55 | 1302 0,16 0,00 1,95 37 95 397 24 560 |A K3
10 | Planstrake Nord R | 2,9 150 (017|750 |64 1,60 1953 1,84 8,14 326 0,20 0,00 1,38 86 95 3,29 20 3231 |B K4
5 |Planstrafie NordL |43 7.1 0,08|829 |94 2,35 1953 1,84 3,85 153 0,61)0,00 2,27 97 95 4,65 28 4011 |C K4
8 | Czernyring West G1 | 24,1 59,0 |10,66(31,0 | 524 13,10 | 1953 1,84 32,01 1280 041]0,00 6,17 47 95 8,10 49 7,30 A K6
9 |Czernyring West G2 | 19,7 590 |0,66|31,0 |428 10,70 | 1953 1,84 32,01 1280 0,3310,00 4,72 44 95 6,93 42 684 |A K&

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 - Blatt 7 Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 [TFA1TFE1|TFD1|RES| L X
K1 } y 87 | 3 6 | 1 |1320,47
K3 T ——— 4, I : : B S— : : — 11 - - - -| 12 | 58 | 46 | 11 [2995|0,77
K4 —_— T M= A+ 65| 80| 15| 10651028
K6 _— g A 112 ] 59| 47 | 31 |2040[0,35
F21 —_—T 558 I 8 58 50 45 0 0,00
F22 _—|I : : S : B ' ' ' ' ' ' T 55 | 42 |37 0 0,00
F23 | ' ' ' ' j ' ' ' e a— : ' ' 85 | 77 | 12 | 7 | 0 0,00
S1 '—u' : : e : : — P 9 | 58 | 49 | 44| 0 |0,00
S2 #’j : : : : : === : : : : L1 - : : : : : : 9 | 58| 49 | 44| 0 [000
o 10 20 30 40 50 60 70 a0 90
=] - RotGelb [—1-Grin — = ROt L1~ Gei

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[-] |tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nG [Fz] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | § [%] | nRE [F2] | LStau [m] |w[s] | @SV |56 |2.56
2 | Einsteinstr Siid GRL | 2.9 60 [007]840 |63 158 |1975 1.82 329 |132 048 0,00 152 |96 |95 352 21 4049|c  [Kk1
12| Czernyring OstR |38 460 [051]440 |74 185 |1757 2,05 2245 |898 0,08 | 0,00 094 |51 |95 |251 15 1123|A  |Ks
3 |Czernyring Ost G1 |354 460 [051]44,0 |769 19,23 | 1953 1.84 2495 |998 0,77 (1,24 1631 [85 |95 |[1616 |97 2228 |Ka
11 | Czernyring Ost G2 |76 460 051|440 [164 |40 |[1953 1.84 2495 |998 0,16 | 0,00 219 |53 |95 [440 2 1174|A  |Ka
10 | Planstrae Nord R |26 15,0 |0,17|750 |57 143 1953 1.84 814 |326 0,18 | 0,00 122 (86 |95 303 18 32196 |k4
5 |Planstrafe Nord L |41 15,0 |0,17|750 |90 225 (1953 1.84 814 |326 0,26 0,00 197 (87 |95 419 25 3276(B  |Kk4
8 | Czernyring West G1 16,3 470 [052|430 |354 8,85 |[1953 1.84 2550 |1020 |0,35|0,00 516 |58 |95 |7.71 46 1255|A  |Ké
9 | Czernyring West G2 [ 134 470 [052(430 |290 725 (1953 1.84 2550 |1020 |0.28|0,00 407 |56 |95 |6.61 40 1206|A |Ke
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 8
Detailbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Abendspitze

Signalgruppe o 10 20 30 40 50 60 70 80 o0 TFA1TFE1| TFD1|RES L X
K1 a4 r— (87| 3 [ 6 [ 1][132]05
K3 ——— : : B— — : : — 11— - - - - -| 12 | 58 | 46 | 6 |2995/0,88
K4 : - - : - : - - - - : —¥ =iezclom - -1 65 | 80 | 15 | 10 | 651029
K6 — : : E— i — : : — 11— - - , - - 12 | 59 | 47 | 23 |2040/0,51
F21 _— e }————————————————— 8 | 5| 5 |45 0 000
F22 —_— T — s : ' —1— : ' ' - ———— 11| 53| 42 [37] 0 |000
F23 i ' ' ' ' ' ' ' ' ' ————1 } ' ' T [ r | 2] 7] 0 0,00
S1 '—-' : : : ——y : : — R 9| 58| 49 | 44| 0 Jo,00
s2 ﬁ’ : : : : : e-se: : : : : L—1 : : : : : : o] s8] 49 ]44] 0 Jo00
o] 10 20 30 40 50 60 70 20 90
H = RotGelb : = Grin — = ROt l__/“l = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[] | tS [s]| g [Fz/h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [F2] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | GV | 8G | 2.8G
2 | Einsteinstr Siid GRL | 3,1 6,0 0,07|84,0 |68 1,70 1975 1,82 3,29 132 0,52 (0,00 1,64 a7 a5 3,72 22 40,60 C K1
12 | Czernyring Ost R 4.3 46,0 [0,51(44,0 |83 2,08 1757 2,05 2245 898 0,09 | 0,00 1,06 51 95 2,72 16 11,29 A K3
3 | Czernyring Ost G1 40,5 46,0 [0,51|44,0 | 878 21,95 | 1953 1,84 24,95 998 0,88|2,26 21,34 97 95 19,09 115 2769|B K3
11 | Czernyring Ost G2 9.6 46,0 |0,51|44,0 | 209 5,22 1953 1,84 24,95 998 0,21 (0,00 2,86 55 a5 5,26 32 12,04 | A K3
10 | Planstrate Nord R | 2,9 15,0 |017 (750 |64 1,60 1953 1,84 8,14 326 0,20 | 0,00 1,38 86 95 3,29 20 3231\ B K4
5 | Planstrafte Nord L 4.3 15,0 |017 (750 |94 2,35 1953 1,84 8,14 326 0,29 | 0,00 2,06 88 95 4,33 26 3283|B K4
8 | Czernyring West G1 |24 1 47,0 (0,52 (43,0 |524 13,10 [ 1953 1,84 25,50 1020 0,51 (0,00 8,55 65 95 10,49 63 14,04 A K&
9 | Czernyring West G2 | 19,7 47,0 |0,52|43,0 428 10,70 | 1953 1,84 25,50 1020 042 (0,00 6,55 61 a5 8,94 54 13,16 | A K&
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 - Blatt 9 Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 10 20 30 a0 50 60 70 80 o0 |TFA1|TFE1|TFD1|RES| L X
w‘w‘w‘w‘w‘w‘w‘w‘w
K1 i 1 L L L L L L L 1 L L L I" 1 I89’85 1 1 1 69 85 16 11 627 0’10
K3 . . . — ————————————— 4 [ 62 [ 58 | 34 [3776[0,41
K4 : - : - - - - - : - - - - 7 T5oE— -1 69 | 8 | 16 | 11 [ 694026
K6 — —— - — — — —| 4 | 62 | 58 | 42 [2517]0,28
F21 F 1 1 1 1 1 37}57 1 1 1 1 1 : T T T T T 1 3 57 54 49 O 0,00
F22 h 1 1 1 1 1 3_:57 1 1 1 1 1 : 1 1 1 1 1 1 3 57 54 49 O 0’00
F23 F""I""I""I""I""I""I""I'"'I""I""I'"'I""I""I"".I""I6'9:8'5'I'"'.""I 69 85 16 11 O 000
F%WF%M—%F%M—W%M—WH#%WW%M .
81 i_| T T ‘:_28 1 1 l__lf-—’_l ] 1 | 1 1 1 1 1 1 1 | ] 4 28 24 19 O 0’00
S2 —r 3 pa— —1 1 - ' : : : : : : : : | 4 | 28| 24 [19] 0 |o,00
0 10 20 30 40 50 G0 70 30 90
b.q = RotGelb : = Griin — = Rot l/l = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s]|f[] |tS [s] | q [Fzh] | m [Fz] | s [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] |nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] [ LStau [m] | w[s] | QSV | SG | 2.5G
2 | Einsteinstr Sid GR | 1,7 16,0 [0,18|74,0 |33 0,82 1763 2,04 7.84 313 0,11 (0,00 0,69 84 95 2,07 12 31,00\ B K1
1 | Einsteinstr Std L 14 6.4 0,07 (83,6 |30 0,75 1953 1,84 347 139 0,22 (0,00 0,71 94 95 2.1 13 3943|C K1
12 | Czernyring Ost R 3.8 58,0 (0,64 (320 |74 1,85 1757 2,05 28,31 1132 0,07 | 0,00 0,69 37 95 2,03 12 59 |A K3
3 | Czernyring Ost G1 23,6 58,0 |064 32,0 |513 12,82 | 1953 1,84 3147 1259 0,41 (0,00 6,18 48 95 8,17 49 772 |A K3
11 | Czernyring Ost G2 194 58,0 |0,64 32,0 |420 10,50 | 1953 1,84 3147 1259 0,33 (0,00 4,76 45 95 7,00 42 725 |A K3
10 | Planstrate Nord R | 2,6 16,0 [0,18|74,0 |57 143 1953 1,84 8,68 347 0,16 | 0,00 1,21 85 95 3,00 18 31,34 | B K4
5 | Planstrafte Nord L 4.1 7.8 0,09(82,2 |90 2,25 1953 1,84 423 169 0,53 (0,00 2,15 96 95 448 27 39.35|C K4
8 | Czernyring West G1]16,3 58,0 |064 (32,0 |354 8.85 1953 1,84 3147 1259 0,28 (0,00 3,84 43 95 6,15 a7 6595 |A K&
9 | Czernyring West G213 .4 58,0 | 0,64 32,0 | 290 7.25 1953 1,84 3147 1259 0,23 (0,00 3,03 42 95 5,29 32 65,68 |A K&
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.3 - Blatt 10
Vorabbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Abendspitze

Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 |TFA1|TFE1|TFD1|RES| L X
K1 ! ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' ,' — ToEs 11— | 70| 8 | 15 | 10 | 587]0,12
K3 —C : : : : —r : : : : — 11 - - ' -| 4 | 64 | 60 | 32 [3906|0,46
‘- | W= 70 &5 | 15 | 10651029
K6 —_— : : : : —er : . : : —11 ' ' - 4 | 63 | 59 | 35 |2561|0,41
F21 '—u' : : : : e — ' : : — ' i i T4 58 | 54 |49 0O 0,00
F22 '—u' : : : : —— : : : s L ' ' ' 4 [ 58 | 54 |49 © 0,00
F23 ! .I .I .I .I .I .I .' .I .' .I .I .I - .I I .I 717855 '—.I 7118 | 14 ] 9] o [oo0
S1 —r : —o=— : —1 —1— - ' ' ' ' ' ' ' - 4 | 32| 28 [ 23] 0 |o00
e e e e I
82 ‘T-'I--.-I----I-?_??I----I----I-m-l----l----l-.-.l----I.- P IR A A ETE I R A B E R R R | 4 32 28 23 0 0’00
IO ’ 1 I0 ’ 2I 0 ’ 3‘0 : 4‘0 : 5‘0 ’ 6‘0 ’ 7I0 ’ 8‘0 ’ 9 OI

b.q = RotGelb : = Griin — = Rot |/| = Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name {F.erf [s] | tF [s] | f[] |tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] |nC [Fz] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV | §G | 2.5G

2 |Einsteinstr Siid GR | 1.8 15,0 |0,17 (75,0 |35 0,88 1762 2,04 7.34 294 0,12 (0,00 0,74 85 95 217 13 31,88 | B K1

1 |Einsteinstr Siid L 1,5 54 0,06 84,6 |33 0,82 1953 1,84 2,93 118 0,28 (0,00 0,79 96 95 2,26 14 4045 | C K1

12 | Czernyting Ost R 4.3 60,0 (0,67 |30,0 | B3 2,08 1757 2,05 29,28 1171 0,07 | 0,00 0,73 35 95 2,10 13 525 |A K3

3 | Czernyring Ost G1 276 60,0 [(0,67|30,0 |598 14,95 | 1953 1,84 32,55 1302 046 (0,00 7.18 48 95 8,76 53 721 |A K3

11 | Czernyring Ost G2 | 22,5 60,0 (0,67|30,0 |489 12,23 | 1953 1,84 32,55 1302 0,38 (0,00 544 44 95 749 45 6,67 |A K3

10 | Planstrate Nord R | 2,9 15,0 |0,17 (75,0 |64 1,60 1953 1,84 8,14 326 0,20 | 0,00 1,38 86 95 3,29 20 3231|B K4

5 | Planstraiie Nord L 4.3 71 008|829 |94 2,35 1953 1,84 3,85 153 0,61|0,00 2,27 97 95 4,65 28 4011 | C K4

8 | Czernyring West G1| 241 59,0 (0,66|31,0 | 524 13,10 | 1953 1,84 32,01 1280 041(0,00 6,17 47 95 8,10 49 730 | A K&

9 | Czernyring West G2 | 19,7 59,0 (0,66|31,0 |428 10,70 | 1953 1,84 32,01 1280 0,33 (0,00 4,72 44 95 6,93 42 684 |A K&
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 - Blatt 11 Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 60 70 20 so |TFAN TFE1|TFD1|RES L | x
K1 IBIQ:5I T I' L L AL L L L L L LA AL DL L DL AL L B AL AL L LN LR DL UL L L AEL AL L LR L AL LN AL LR L BN L L L 'I' 89 5 6 1 132 0147
K3 —— W~ ass 3 }—————————— | 14| 58 | 44 | 20 |2864/0,54
S e e e A A e ¥ e IR P E
K6 : : — : : : e : : — 11 ' : - 14 | 59 | 45 | 29 [1953]|0,36
F21 —] 1055 ] 10 | 58 | 48 | 43| 0 (0,00
F22 I I I I — : : : ] 13 ) 63 | 40 | 35| 0 (0,00
F23 : - - - - - - - - - - - SETs - - - 65| 79 | 14 | 9 0 |0,00
S - e —— 11| 58| 47 [42] 0 [o00
S2 _— Y 1 — | 11 | 98 | 47 |42 0 |00
IO ’ 1 I0 ’ 2‘0 ’ 3‘0 4‘0 : 5'0 6‘0 ' %0 8‘0 9 0I
=] - RotGelb [—1- Griin — = Rot L1- Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[-] |tS [s]| q [Fzrh] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nG [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV | 5G | 2.5G
2 |Einsteinstr Siid GRL | 2,9 60 (007|840 |63 158 [1975 1.82 329|132 0,48 (0,00 152 |9 |95 |as52 21 4049|C  |Ki1
12| Czernyring OstR |38 440 (049|460 |74 185 (1757 2,05 2147 | 859 0,09 | 0,00 099 |53 |95 |259 16 1227|A  |K3
3 |Czernyring OstG1 (236 440 (049|460 |513 12,82 (1953 1.84 2387 |955 0,54 | 0,00 889 |69 |95 |1089 |e5 1594| A |K3
11 | Czernyring Ost G2 [ 194 440 (049|460 [420 10,50 [1953 1.84 2387 |955 0,44 0,00 684 |65 |95 |9.28 56 1498|A |K3
10 | Planstrate Nord R | 2,6 17.0 |019| 730 |57 143 |[1953 1.84 222 |369 0,15 | 0,00 119 |84 |95 297 18 3050(B |Ka
5 |Planstrafe Nord L |41 17.0 |0,19| 730 |90 225 |1953 1.84 922 |369 0,24 |0,00 191 |85 |95 |41 25 3104(B  |K4
8 | Czernyring West G1 16,3 450 [050(450 |254 885 |1953 1.84 2441 | 977 0,36 | 0,00 540 |61 |95 |7.98 48 1374|A  |Ks
9 | Czernyring West G2 [ 134 450 [050{450 |290 725 |1953 1.84 2441 | 977 0,30 | 0,00 426 |59 |95 [685 41 1321|A  |Ke
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.3 - Blatt 12 Knotenpunkt: Czernyring/ Einsteinstral3e (K124b)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Abendspitze
Signalprogramm:
Signa|gruppe o 10 20 20 40 50 60 70 80 20 TFA1 TFE1 TFD1 RES L X
K1 55 I ¥ 89 5 6 1 132 (0,91
K3 i....|....|...I'-.l....|....|....|....1|4:5.8..| | T T l'/l: | s e b 14 58 44 16 28640163
K4 —_— e L —— [ 65| 8 | 17 [12]736]025
K6 ' ' — : : : i : : — 11 - - -| 14 | 59 | 45 | 21 [1953]0,54
WM%%W—W%W—M—HH—F%—W%—&H—FH—H—W—M
F21 —_— o as } 10| 58 | 48 | 43| 0 [oo0
M%M%%W—WWM—W—WM—M%—WM—%M
F22 ) 1353 I 13 53 40 35 0 O, 00
]
F23 | i ' ' ' ' ' ' 5575 —— |65 | 79| 14] 9] 0 Jooo
H———+T—
Y e ma m s : : 1 5 11 58 | 47 |42 ] 0 [o00
82 T1-58 I_/": 1 1 58 47 42 0 O, 00

] - RotGelb [—1- Grin — = ROt L~"1- Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[-] |tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nG [Fz] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | § [%] | nRE [F2] | LStau [m] | w[s] | @SV| 56 | 2.56
2 | Einsteinstr Siid GRL | 3,1 60 [007]840 |68 170 |1975 1.82 329 |132 0,52 0,00 164 |97 |95 372 22 4060|C  |K1
12| Czernyring OstR |43 440 [049|460 |83 208 |[1757 2,05 2147 |859 0,10| 0,00 111 |54 |95 280 17 1234|A  |K3
3 |Czernyring OstG1 276 440 [049|460 |598 14,95 | 1953 1.84 2387 |955 0,63 | 0,00 101 |74 |95 |[1232 |74 16.94|A  |K3
11 | Czernyring Ost G2 | 225 440 049|460 |489 12,23 | 1953 1.84 2387 |955 0,51 0,00 834 |68 |95 [1048 |63 1568|A |K3
10 | Planstrate Nord R | 2.9 17.0 |019|730 |64 160 |1953 1.84 922 |369 0,17 | 0,00 134 |84 |95 322 19 3061(B |k
5 |Planstrate Nord L 4,3 17.0 |0,19|730 |94 235 (1953 1.84 922 |369 0,25 0,00 200 |85 |95 [424 25 3110(B K4
8 | Czernyring West G1 | 24,1 450 [050(450 |524 13,10 | 1953 1.84 2441 |977 0,54 | 0,00 895 |68 |95 (1088 |65 1538|A | K6
9 | Czernyring West G2 (19,7 450 [050(450 |428 10,70 | 1953 1.84 2441 |977 044 | 0,00 685 |64 |95 (926 56 1441|A  |Ks
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Umgestaltung des Czernyrings

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 3.4

- Blatt O - - Spuraufteilung/ Signalg

Dimensionierungsansatz 2 mal 1:

Kapazitatsbetrachtung

Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)

ruppen

Q Q
3 K4 A — |3
E K3 : ¥ B
5 | K5 =P i F22 2
EY Ke=—b ¥y o
& — 2
SI=—>
‘ .....
e
Max-Jarecki-StralRe
Dimensionierungsansatz 2 plus 1:
Q Q
P I -~
E iF22 El
=< Ks_,_> : a
% K6 —% @
) S1 == s2
F21
----- >
afe
Max-Jarecki-Stral3e
Dimensionierungsansatz 2 mal 2:
Q -, A < Q
o < . 4—K7 | 2
g. ¥ K3 EF22 vy g
a | ks _L Kg_»_> i %
= k= v Q
" «— 2
ST G2t
afe

Max-Jarecki-StralRe

Habermehl&Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 1 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe ° . 10 ) 20 ) 30 _ 40 ) 50 _ s0 . 70 . 80 ) 90 |[TFA1|TFE1 TFD1|RES| L X
K S ————————. S L e B I BN R A O
K2 oo = ETT————— .l B B I 7] CAE
K3 [ : : : : : ' : : : —— 11— - : : -| 46 | 63 | 17 | 10 ] 369]0,38
K4 : : : : : : Tes : : : : — 11— : : | 87 | 63 | 66 | 27 1432|060
K5 —_—_— e W | 87 | 39 | 42 | 10]911]076
KG I T T T T T T T T T T T T T I'-l- I70—84 1 T 1 70 84 14 6 304 0’57
K7 i 2755 ./‘

. ¥ 87 | 58 | &1 | 22 |2647]0,65
K8 .,' : : : : e : : : 5 ,' ,' ,' ,' -.E'._, 87 | 58 | &1 | 28 |1324]0,54
S e & [ ® | % |3 0 oo
82 P e e e .57 | 3% | % | 3] 0 000
AT | . e—— e —S—————————————————————————— R B U B Il B 1SS
F22 ' - - - - - - - - - - - — s} —— - 1637 13] 8] 0 [oo00
o 10 20 30 40 50 60 70 50 90
] - RotGelb [—]-crin ———=-Rot L—1- ceb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s]1| f[-] |tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [siFz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [ | nGE [Fz] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV | SG | 2.5G
1 | Giiteramistrake L 55 10,0 |0,11 (80,0 [120 3,00 |1953 1.84 542 217 0,55 (0,00 2,84 95 95 543 33 37.88|C K1
2 | Giiteramtstralte R 09 70 |(0,08(830 |30 0,75 |2929 1,23 5,70 228 0,13(0,00 0,70 93 95 2,10 13 38,67 |C K2
6 |Czernyring OstL 6,5 17,0 10,19 (73,0 |142 3,65 | 1953 1,84 9,22 369 0,38(0,00 3N 87 95 5,75 34 31,93 |B K3
5 | Czernyring Ost G 394 66,0 (0,73 |24,0 | 856 21,40 | 1953 1.84 35,81 | 1432 0.,60( 0,00 10,16 | 47 95 9,75 58 570 |A K4
7 | Czernyring West G 31,8 42,0 |047 (48,0 [691 17,27 | 1953 1,84 22,79 |91 0,76 (1,15 14,89 |86 95 15,81 95 2436 |B K&
8 | Czernyring West R 7.9 14,0 |0,16 (76,0 |172 430 (1953 1,84 7,59 304 0,57 (0,00 3,98 93 95 6,85 41 35,19|C K6
13 | Czernyring Ost LFSA (6.5 61,0 (0,68 29,0 | 142 355 | 1953 1.84 33,09 |1324 0,11 (0,00 1.23 35 95 2,95 18 504 |A K7
12 | Czernyring Ost G FSA | 394 61,0 (0,68 29,0 |856 21,40 | 1953 1.84 33,09 |1324 0.65(0,00 12,28 |57 95 11,34 68 832 |A K7
3 | Czernyring West FSA | 33,2 61,0 (0,68 29,0 |721 18,02 | 1953 1,84 33,09 |1324 0,54 (0,00 9,21 51 95 9,88 59 741 |A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 2 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe L X
K1 , 182 [0,63
K2 ’ - 156 0,70
K3 ,' ,' , ,' ,' ,' ,' ,' ,' ¥ —zoes 11 , , , -1 50| 66 | 16 | 8 [347]053
K4 e e +———————— | 1 | 66 | 65 |20 1411069
K5 —_— e | 87 | 43 | 46 | 3 [998[093
K6 ' : : : - - - - - - - - - - — 5= 11— | 73 | 84 | 11 | 5 |230]057
K A e e [ 1 [t | 60 | 15 [2s0afos
ke - ———————— e 4+ +——————————— | 1 | &1 | 60 | 12 [1302/0,80
St e ——— U e e re———————————— == N1 72 B o B (TS0
e (e [ [ 4 [©] 0 [ow
A —— e [ 1 [0 [ % [24] 0 Jow
F22 —_—_— == —— (66|80 | 14 ] g | 0 |00
=] = RotGelb [—]-crin — = Rot L—1=Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] |F[-] |tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fzih] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | € [Fzih] | g [] | nGE [F2z] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] |w[s] | QSV|SG | 2.5G
1 | Giteramtstraflie L 44 7.0 0,08)|830 (115 2,88 2343 1,54 4,56 182 0,63 |0,00 2,79 97 95 541 32 4025 | C K1
2 | Giteramtstralle R 4.2 6,0 0,07)|840 (110 2,75 2343 1,54 3,90 156 0,70|0,78 2,73 99 95 644 39 59,09 | D K2
6 | Czernyring OstL 85 16,0 |0,18 (74,0 | 184 4.60 1953 1,84 8,68 347 0,53 | 0,00 4,18 91 95 7.07 42 3359 B K3
5 | Czernyring Osl G 449 65,0 |0,72|25,0 |975 24.38 (1953 1,84 35,26 1411 0,69|0,39 13,91 a7 95 11,69 70 793 |A K4
7 | Czernyring West G 429 46,0 |0,51 (44,0 |930 23,25 (1953 1,84 24.95 998 0,93 |6,07 23,25 100 (95 24,50 147 4242 | C K5
8 | Czemyring West R 6,3 11,0 {0,12(79,0 |136 340 1953 1,84 5,97 239 0,57 | 0,00 3,21 94 95 5,91 35 3727 |C K&
12 | Czernyring Ost GFSA | 44,9 60,0 |0,67|30,0 [975 24,38 [ 1953 1,84 32,55 1302 0,75|0,94 17,16 70 95 14,15 85 1257 |A K7
13 | Czernyring Ost LFSA (85 60,0 |0,67 30,0 [184 4.60 1953 1,84 32,55 1302 0,14 | 0,00 1,69 37 95 3,63 22 552 |A K7
3 | Czernyring West FSA (479 60,0 |0,67 30,0 [1040 26,00 [ 1953 1,84 32,55 1302 0,80 1,37 20,10 77 95 15,40 92 1449 |A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 3 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe L X
K1 , , , —— : 217 0,55
K2 T — — — 195 0,15
K3 T — — — e — 347 [0,41
K4 —_— " m— ——— -7 — E— : 11— | 16| 82 | 66 27 |1432[0,60
K5 —_— e 1 f——————— | 16 | 59 | 43 14 | 933 [0,68
K6 f—c— b ——— W= L +———————— (89 9 | 10]52] 5 7 | 9 [369][047
K7 —_— ) — — s — — : —— | 16 | 77 | &1 22 |2647(0,65
K8 —_— & —————————————————3 14— 16 | 77 | 61 30 [1324)0,51
81 —_— e 1 16 | 37 | 21 16| 0 ]0,00
S2 T — C— — Ut e e ————————— DAL DL B 16| 0 [000
F21 —_ = | 16 | 37 | 21 16| 0 |0,00
F22 —-_—t 1 =8| 5 | 13 8 | 0 [000
o] = RotGelb [—1-ocrun —— ROt L—1- e
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s]| F[-] |tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [siFz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [FZz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV|SG | 2.5G
1 | Glteramtistrafie L 55 10,0 0,11 (80,0 | 120 3,00 1953 1,84 542 217 0,55|0,00 2,84 95 95 543 33 37,88 | C K1
2 | Glteramtstralie R 09 6,0 0,07 (84,0 |30 0,75 2929 1,23 4,88 195 0,15] 0,00 0,71 94 95 2.1 13 3961 | C K2
6 |Czernyring Ost L 6,5 16,0 [0,18| 74,0 | 142 3,55 1953 1,84 8,68 347 0,.41]0,00 3,15 89 95 5,81 35 32,81 B K3
5 | Czernyring Ost G 394 66,0 |10,73(24,0 | 856 2140 [ 1953 1,84 35,81 1432 0,60|0,00 10,16 |47 95 9,75 58 570 |A K4
7 | Czernyring West G 294 430 (048|470 | 639 15,98 | 1953 1,84 2333 933 0,68|0,38 12,58 (79 95 13,72 82 19,71 | A K5
8 | Czernyring West R 7.9 17,0 |0,19| 73,0 | 172 4,30 1953 1,84 9,22 369 0.47|0,00 3,82 89 95 6,65 40 3246 | B K6
13 | Czernyring Ost LFSA (6,5 61,0 |0,68|29,0 |142 3,55 1953 1,84 33,09 1324 0,11 | 0,00 1,23 35 95 2,95 18 504 |A K7
12 | Czernyring Ost G FSA (394 61,0 |0,68(29,0 | 856 2140 | 1953 1,84 33,09 1324 0,65|0,00 12,28 |57 95 11,34 68 832 A K7
3 | Czernyring West FSA (30,8 61,0 |068(29.0 | 669 16,73 | 1953 1,84 33,09 1324 0,51]0,00 8,20 49 95 9,32 56 711 | A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 4 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe | o 0 20 50 w [TFA1|TFE1[TFD1[TFA2]TFE2[TFD2[RES] L [ x
K1 : L —w | 89| 9 [ 10 5 | 260044
K2 _— —— 66| 2| 6 1 | 156 0,70
K3 —_— .| 66 | 82 | 16 8 | 347 0,53
K4 T ETT T , I — L+—| 16 | 8 | 66 21 |1432|0,68
K5 —_— I —— | 16 | 55 | 43 3 [933]093
K6 - — —w (89 ] o [ 105259 7 | 11]369]037
K7 — —— —— | 16 | 77 | 61 16 [2647]0,74
K8 : ——————— —— | 16 | 77 | 61 16 1324[0,74
S1 e m——", S 1) A— —— | 16 | 37 | 21 16 | 0 ]Jooo
52 e ———— I | = A— —— | 16 | 37 | 21 16 ] 0 Jo00
F21 —_— 7 —— | 16 | 37 | 21 16 | 0 000
F22 = == 82| 5 | 13 8 ] 0 Jooo

) 10 20 30 40 50 60 70 80 90

H = RotGelb : = Griin — = Rot l/l = Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] [tF [s] | f[] |tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz]| € [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%:] | § [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | @SV | SG | 2.5G

1 | Giteramistrafie L 44 10,0 |0,11|80,0 | 115 2,88 2343 1,54 8,51 260 044 (0,00 2,69 93 95 5,26 32 37,39 |C K1

2 | Giteramistralie R 4,2 6.0 0.07 (840 | 110 2,75 2343 1,54 3,90 156 0,70 (0,78 2,73 99 95 644 39 59,09 | D K2

6 | Czernyring Ost L 8.5 16,0 |0,18|74.0 |184 4,60 1953 1,84 8,68 47 0,53 (0,00 4,18 91 95 7.07 42 33,59 |B K3

5 | Czernyring Ost G 44.9 66,0 (0,73 (240 |975 24,38 | 1953 1.84 35,81 1432 0,68 (0,29 13,27 (54 95 11,20 67 712 |A K4

7 | Czernyring West G 40,2 43,0 048|470 |872 21,80 (1953 1.84 2333 | 933 0,93 6,27 21,80 [100 |95 2477 149 46,38 (C K5

8 | Czernyring West R 6.3 17.0 |0,19|73.0 |136 340 1953 1.84 922 369 0.37 (0,00 2,96 87 95 5,57 33 31,82 |B K&

13 | Czernyring Ost L FSA | 8.5 61,0 0,68 (290 |184 4,60 1953 1.84 33,09 | 1324 0.14 (0,00 1.64 38 95 3,54 21 516 |A K7

12 | Czernyring Ost G FSA | 44,9 61,0 |0,68|29,0 (975 24,38 | 1953 1.84 33,09 1324 0,74 0,82 16,50 (68 95 13,65 82 11,56 | A K7

3 | Czernyring West FSA | 45,3 61,0 |0,68|29,0 |982 24,55 | 1953 1.84 33,09 1324 0,74 | 0,87 16,79 (68 95 13,79 83 11,76 | A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 5 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Morgenspitze

Signalprogramm:

TFA1|TFE1|TFD1 RES| L | x

Signalgruppe o 0 20 30 40 50 60 70 20 20
K1 _,— e — |70 [ 8 [ 12 ] 6 |260]046
T T T T T T T T T T T T T T 1
K2 : - - - - - - - —— 11— - - - - - - 45 | 53 | 8 | 3 [260][011
T T T T T T T T 1 1 1 T T T T T 1
K3 { - - - - - - —p 1 m— Ry - - - -1 45| 63 | 18 | 10 [391]042
K4 L 1 1 1 1 1 =53 1 1 1 1 1 1 I/I’: 1 1 1 1 I'.-:rl 89 63 64 25 1389 0’62
L 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T
K5 L 1 1 1 8973Is 1 1 1 l/r: 1 1 1 1 1 1 1 1 1 l"-:: 89 38 39 21 1693 0’45
T T T T T T T T T T T T T 1 1 1 1 1
K6 : 7 =555 11| 70| 8 | 16 | 7 [347 057
| : : : : : : : : : : : : : : ] ] P
KT L 1 1 1 1 1 8975;3 1 1 1 1 1 .-/I‘l 1 1 1 1 1 '-r 89 58 59 20 2561 0’67
L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T T
K8 ; : : : : - : : : : — 11 - - - - —r | 89 | 58 | 59 | 41 2561|031
L 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T
S 1 L 1 1 1 8973I8 1 1 1 I/I'—/: 1 1 1 1 1 1 1 1 1 [: 89 38 39 34 0 O’ OO
L 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T
s2 —— - — 11— F+—————————————————1 /89 | 38 | 39 34| 0 [000
1 1 1 1 1 T T T T T T T T T T T 1
F2 1 : T T I3730 T T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 3 30 27 22 O 0’ OO
F22 } I == ——————— 63 78] 15 | 10| 0 |000
I I ! 1 1 I 1 ! I 1 ! 1 ‘ 1 ! 1 a I [ ] ! 1 I ! L I ] ! L L I L ! ' I [ R | ! " | I
o] 10 20 30 40 50 60 70 80 90
=] - RotGelb [——1-Grin — = Rot L1 - Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF.erf [s] | tF [s] | f[-] |tS [s]|q [Fz/h] [ m[FZ] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | § [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | QSY | SG | 2.5G
1 | Giteramisstraite L 5,5 12,0 (0,13 78,0 120 3,00 1953 1,84 6,51 260 0,46 | 0,00 2,77 92 95 5,33 32 36,01 |C K1
2 | Giteramisstraite R 0,9 8,0 0,09 820 |30 0,75 2929 1,23 6,51 260 0,12 | 0,00 0,69 92 95 2,08 12 37,74 |C K2
6 | Czernyring OstL 7.6 18,0 (0,20 (72,0 |164 4,10 1953 1,84 977 391 042 0,00 3.58 87 95 6,34 38 3144 |B K3
5 | Czernyring Ost G 394 64,0 |0,71|26,0 |856 21,40 [1953 1,84 34,72 1389 0,62 0,00 11,01 51 95 10,39 62 6,69 A K4
7 | Czernyring West G 17,5 39,0 (043 (51,0 [380 9,50 1953 1,84 21,16 846 0,45 | 0,00 6,68 70 95 9,31 56 17,94 |A K5
12| Czernyring West G2 14,3 39,0 (043|510 |311 7,78 1953 1,84 21,16 846 0,37 | 0,00 5,24 &7 95 7,96 48 1719 |A K5
8 | Czernyring West R 9.1 16,0 (0,18 | 740 | 198 4,95 1953 1,84 8,68 347 0,57 | 0,00 453 91 95 748 45 3385 | B K6
14| Czernyring Ost FSA1 394 590 |0,66 (310 |856 2140 | 1953 1,84 32,01 1280 0,67 0,18 13,27 62 95 12,20 73 10,02 |A K7
15| Czernyring Ost FSA2 7.6 590 |0,66 (310 [164 4,10 1953 1,84 32,01 1280 0,13 | 0,00 1,54 38 95 342 21 583 |A K7
3 | Czernyring West FSA1| 18,3 59,0 |0,66 (31,0 |397 9,93 1953 1,84 32,01 1280 0,31]0,00 4,29 43 95 6,55 39 6,70 A K8
13| Czernyring West FSA2 | 14,9 590 |0,66 (310 [324 8,10 1953 1,84 32,01 1280 0,25 | 0,00 3,34 41 95 5,61 34 640 A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 6 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Abendspitze

Signalprogramm:

TFA1| TFE1|TFD1|RES| L | x

Signalgruppe o 0 20 20 40 50 60 7o 20 20
K1 ' W =31 +———|73[80 ] 7 | 2[216]053
} i i i i i i i i i ' ' i i i ] i ] ’
K2 W === 11 49|56 | 7 | 2 [216]051
N -t - e PPN o e et I NI I - -+ i
K3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ;- T T RIERSS T T l/: 1 1 1 1 1 49 66 1 7 7 369 0’ 57
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T 1
K4 " — : : : : —cee : : : : 11 - - - -| 1 | &6 | 65 | 20 [1411]0,69
K5 : : : : = : : : : : : : : - - - ,-—‘._I, 87 | 42 | 45 | 21 [19353]|052
K6 - - . . . , , - - - - - —M == 311+ | 73| 8 | 12 | 4 |260][064
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K7 " — : : : : = : : . . m . . . . - 1 | &1 | 60 | 15 [2604[0,75
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K8 " — : : : : Ek m— : : : : m g . . , . -| 1 | 61 | 60 | 34 [2604]0,44
S1 Crazs 11— | 87 | 4 | 45 | 40| 0 [o00
: : : : ] : : : : | : : | | | | : |
s2 : Traz 1 —1 — 87| 42| 45 40| 0 |000
= T = EEEEEE T =] Tt T e . | 1 I+ -t - I+ ] .
F21 — =37 } 2 | 34|32 27| 0 |oo0
| ] ] ] ] ] ] i i i : : i i i i i | ’
F22 —_— o e 66| 80 14 [ 9]0 000
o 1'0 2'0 3'0 4'0 5'0 6'0 7'0 80 90I
=] = RotGelb [—1-Grin — = Rot L1 = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | f[] |tS [s]1|q [Fz'h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [FZ] | LStau [m] | w[s] | QSV | SG | 2.5G
1 | Guteramtsstrafie L 37 7.0 008|830 (115 2,88 2782 1,29 541 216 053|000 2,77 96 95 541 32 3992(C K1
2 | Guteramtsstralie R 36 7.0 008|830 (110 2,75 2782 1,29 541 216 051|000 2,64 96 95 523 31 3985 |C K2
6 | Czernyring Ost L 9.6 17,0 |0,192|73.0 |209 5,22 1953 1.84 922 369 0,57 0,00 4,75 91 95 7.72 46 3315|B K3
5 | Czernyring Ost G 44 9 650 [(0,72)|25,0 (975 2438 | 1953 1,84 3526 | 1411 069|039 1391 |57 95 11,69 70 793 |A K4
7 | Czernyring West G 193 450 (050|450 (418 1045 | 1953 1,84 2441 977 043|000 6,65 64 95 9.09 55 14,31 (A K5
12 | Czernyring West G2 23,6 450 | 050 (45,0 |512 12,80 | 1953 1,84 24.41 977 0,52 | 0,00 8,67 68 95 10,68 64 15,25 (A K5
8 | Czernyring West R 7.6 12,0 |0,13 (78,0 | 166 415 1953 1,84 6,51 260 0,64 | 0,00 3,93 95 95 6,80 41 3694 |C K&
14 | Czernyring Ost FSA1 | 44,9 60,0 (0,67|30,0 [975 2438 | 1953 1,84 32,55 1302 0,75/ 0,94 17,16 |70 95 14,15 85 1257 (A K7
15 | Czernyring Ost FSA2 |96 60,0 (0,67|30,0 209 5,22 1953 1,84 32,55 1302 0,16 | 0,00 1,95 37 95 397 24 560 |A K7
3 | Czernyring West FSA1|264 60,0 (0,67|30,0 [572 14,30 | 1953 1,84 32,55 1302 044 0,00 6,74 a7 95 8,46 51 707 |A K8
13 | Czernyring West FSA2 | 21,6 60,0 (0,67|30,0 (468 11,70 | 1953 1,84 32,55 | 1302 0,36 0,00 513 44 95 7.24 43 658 |A K8
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.4 - Blatt 7

Detailbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Morgenspitze

Signalgruppe L X
K1 304 0,39
, i i : : : : : : : : : : :
K2 | | | I I I I : : : I I . . ! 925 10,09
K3 } [ [ [ : : : : : : : : : : : = : 391 10,42
K4 } 1L-+— | 20 | 82 | &2 23 |1345)0,64
i 1 1 1 r 1 1 1 1 ! 1 1 ! 1 1 1 1 3
' T T T 1 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K5 } 20| 55 | 35 19 [1519|0,44
| y y y L4 T T T T T b | I I y | | H
— T T T T T T . - T T T T T I‘_[
K6 ’i::l/‘ — = —— —[ 89 | 18] 14 [ 50|57 12 | 456 0,43
K7 7 11 20| 77 | 57 18 [2474/0,69
i 1 1 1 'I 1 1 1 1 ! 1 1 1 ! 1 1 ! ] Ll
T T T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T 1
K8 { - - — : : : - : : : : 11 - - 20 | 77 | 57 41 |2474]0,29
’ T T T 1 1 1 T T T T T T T T 1
S ] SE==zm===z: e 0 1 40 | 20 1019 0m
S2 ’ 570 } 20| 40 | 20 15| 0 |0,00
' | | | ! : ! | | ] | | | | | | | :
F2 1 : 1 1 1 1 2Ort0 1 l ] 1 1 l ] ] 1 l ] 20 40 20 1 5 0 0’00
T T T T T T T T T T T T T T
F22 == C==— 8| 4 | 12 7 | 0 Jooo
| el 1 ' 11 L1 1 1 11 [ 11 Pl PSP A A A A 11 i BTSN VI S e | Ll
ICl ' 1I0 i 2‘0 ' 3‘0 : 4‘0 ' 5‘0 : 6‘0 ' 7‘0 ' 8‘0 ' 90I
=] - RotGeb [——1-crun — = ROt L1 - Gen
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf[s] [ tF [s]|F[] | S [s]| g [Fzh] | m [Fz] | gs [Fz/h] |tB [siFz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [FZ] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [F2] | LStau [m] |w[s] |@sv|sG|2.56
1 | Glteramtsstraie L 55 14,0 |0,16|76,0 | 120 3,00 1953 1,64 759 304 0,39 0,00 2,70 90 95 523 3 34,19|B K1
2 | Giiteramisstraie R 09 10,0 10,11 | 80,0 |30 0,75 2929 1,23 8,14 325 0,09 (0,00 0,67 90 95 2,05 12 3592|C K2
6 | Czernyring Ost L 7.6 18,0 |0,20|72,0 | 164 4,10 1953 1,64 9,77 391 0,42|0,00 3,58 87 95 6,34 38 3144 |B K3
5 | Czernyring Ost G 394 62,0 (0,69|28,0 | 856 2140 | 1953 1,84 33,63 1345 0,64 (0,00 11,85 55 95 11,02 66 775 |A K4
7 | Czernyring West G 15,5 35,0 |0,39]|55,0 | 337 843 1953 1,64 18,99 | 760 0,44 | 0,00 6,22 74 95 8,99 54 20,31|B K5
12 | Czernyring West G2 12,7 35,0 [0,39|55,0 | 276 6,90 1953 1,84 18,99 760 0,36 (0,00 491 71 95 7,69 46 19,57 A K5
8 | Czernyring West R 91 21,0 |0,23169,0 | 198 4,95 1953 1,64 11,39 | 456 0,43|0,00 4,22 85 95 7,09 43 2943 |B Ké
14 | Czernyring Ost FSA1 394 57,0 |0,63]|33,0 | 856 21,40 | 1953 1,84 30,92 1237 0,69(042 14,30 67 95 13,13 79 11,99 A K7
15 | Czernyring Ost FSA2 |76 57,0 |0,63]|33,0 | 164 410 1953 1,84 30,92 1237 0,13 (0,00 1,64 40 95 3,58 21 6,60 A K7
3 | Czernyring West FSA1|16.3 57,0 |0,63]33,0 | 354 8,85 1953 1,64 30,92 1237 0,29 0,00 3,96 45 95 6,29 38 7,39 |A K8
13 | Czernyring West FSA2 | 13,3 57,0 [0,63]|33,0 | 289 7,22 1953 1,84 30,92 1237 0,23 (0,00 3N 43 95 540 32 710 (A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.4 - Blatt 8 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1 - Abendspitze

Signalprogramm:

TFA1 TFE1|TFD1|TFA2| TFE2|TFD2|RES| L | x

L B R ————————,
K1 ML 89 | 13 | 14 9 | 433|026
| ] ] : : } } : : : } } ot ! } : ]
K2 = : : : : : : : : : : : : i,':l/‘ : | 62 | 72 | 10 5 | 309]0,35
K3 | ey 64 | 82 | 18 8 | 391053
‘ 1 L 1 1 1 L L L 1 1 r 1 1 1 1 1 !
T T T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
K4 : - - —F : : : : B—rE : : : : 1-t+—— 20 | 82 | &2 17 11345|0,72
T T T 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K5 [ - - —¥ : : Z0s : 1 - - - - - - 20 | 55 | 35 14 11519|0,61
— T T T T T T 4 — T T T T T I"l
K6 ,::::'?913,:'::: et .:,...".???. ........ bttt ] 89 | 13 14 ] 80| 57 7 13 | 456 10,36
LA —
K7 # : : —H : : : : -k : : : : : : : 20| 77 | 57 12 |2474]0,79
K8 i - - —} : : : =0y : : : : 11 . -| 20 | 77 | &7 33 |2474|0,42
St } : : : SEm===r=== e ; } : } : } : | 20 | 40 | 20 151 0 1000
S2 } : : : b e : i : i : i : i 20 | 40 | 20 151 0 1000
F21 : 1 L 1 1 20I4'0 1 L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 20 40 20 15 0 0’00
' T T T T T T T T T T T T T T 1
F22 !%! JI. L) =||||!||||=||||I I' |....=....!....=....!. 'I' Ll .I.% 82 4 12 7 O O’OO
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
=] - RotGelb [—1-Grin — = ROt = Gelb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | f[] |tS [s]| q [Fz/h] | m [FZ] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | QSV | SG | 2.5G
1 | Giiteramtsstrafie L 3.7 14,0 | 0,16 | 76,0 | 115 2,88 2782 1,29 10,82 433 0,27 | 0,00 2,53 83 95 5,08 30 3347 |B K1
2 | Giiteramtsstrate R 36 10,0 {0,711 | 80,0 | 110 2,75 2782 1,29 7.73 309 0,36 | 0,00 2,55 93 95 5,09 X 37,02 |C K2
6 |Czernyring OstL 9.6 18,0 | 0,20 (72,0 | 209 5,22 1953 1,84 9,77 391 0,54 | 0,00 4,68 20 95 7.64 46 32,25 |B K3
5 |Czernyring Ost G 449 62,0 |0,69|28,0 |975 24,38 [ 1953 1,84 33,63 1345 0,72]0,71 15,85 65 95 13,16 79 10,59 | A K4
7 | Czernyring West G 21,3 35,0 |0,39|55,0 |463 11,567 | 1953 1,84 18,99 760 0,61/0,00 927 80 95 11,67 69 22,03 |B K5
12 | Czernyring West G2 17.5 35,0 |0,39|550 |379 947 1953 1,84 18,99 760 0,50 | 0,00 7,18 76 95 9,86 59 20,85 B K5
8 | Czernyring West R 7.6 21,0 |0,23 69,0 | 166 4,15 1953 1,84 11,39 456 0,36 | 0,00 348 84 95 6,20 37 28,91 | B K&
14 | Czernyring Ost FSA1 44.9 57,0 |0,63|33,0 |975 2438 | 1953 1,84 30,92 1237 0,79 1,31 19,15 79 95 15,66 94 15,89 |A K7
15 | Czernyring Ost FSA2 (96 57,0 |0,63|33,0 |209 5,22 1953 1,84 30,92 1237 0,17 | 0,00 2,15 41 a5 4,26 26 6,78 |A K7
3 |Czernyring West FSA1 (241 57,0 |0,63|33,0 |524 13,10 | 1953 1,84 30,92 1237 0,42 |0,00 6,56 50 a5 8,51 51 8,27 |A K8
13 | Czernyring West FSA2 [ 19,7 57,0 |0,63|33,0 428 10,70 | 1953 1,84 30,92 1237 0,35 0,00 5,02 47 95 7.27 44 775 |A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.4 - Blatt 9 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)

Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 10 20 30 0 50 c0 70 80 o0 |TFA1|TFE1 TFD1 RES| L X

K1 e S PSSP 4, S —11+—— 71 [ 83 ] 12 [ 6 [260[046
K2 - == i —————————————— 46| 54| 8 |3 ]234]013
K3 —_— W/ == l+—————————— 46| 64 | 18 | 10[391/042
K4 : : : : : SoEa_ : : : : — D S - - — | 90 | 64 | 64 | 42 [2778[0,34
K& — = 3t} | 0| 39 | 39 |21 |1693[045
K6 W7 [71] 90 [ 19 10]412[048
K7 ——— Y 1| 9| 59| 59 | &7 [s841]037
K8 — ey 3 4+ | 0| 59| 59 | 41[2561|031
S1 e — — 9|39 39 3] 0|00
S2 1 — — %] 39 39 |34] 0 |00
F21 _——  +——————————————————————————————— [ 7 | 31 | 24 [19] 0 |000
F22 —_—— - @ @ @ @ @ @ @ @ @ o &4 | 79| 15 | 10| 0 |000

=] - RotGelb [—J-Grun — = ROt L——1-Gem

Qualitatsnachweis HBS:

Nr| Name tF,erf [s] | tF [s] | F[-] |tS [s]|q [Fz/h] | m[F2] | qs [Fz/h] | tB [s/F2] [ nC [F2] | C [F2/h] | g [] | nGE [F2] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [F2] | LStau [m] |w[s] | @SV | SG | 2.56
1 | Giteramtsstrake L | 5,5 12,0 |0,13|78,0 [120 3,00 [19853 1,84 651 | 260 0,46 0,00 277 |92 |es 533 32 36,01[(C  |K1
2 | Giteramtsstrake R | 1,0 80 |009[820 |30 075 |2636 1,37 586 | 234 0,13]0,00 069 |92 |95 |[2,08 12 ar79(Cc K2
6 | Czernyring OstL 76 180 (020|720 [164 [410 [1953 1,84 977 |a91 042|000 358 |87 |95 634 38 3144(B  |K3
5 | Czemnyring Ost G 217 640 (0,71(260 [471 1,78 | 1953 1,84 3472 (1389  [0,34|0,00 448 |38 |95 |652 39 495 |A K
15| Czemyring Ost G2 17,7 64,0 (0,71(26,0 [385 9,63 [1953 1,84 34,72 (1389 [0,28(0,00 346 |36 |95 [560 4 468 |A |Ka
7 | CzemyringWestG | 17,5 390 [043(51,0 [380 9,50 [1953 1,84 21,16 | 846 045 0,00 668 |70 |95 [931 56 1794 |A  |K5
12| Czemyring West G2 | 14,3 390 |043(510 [an 7,78 [1953 184 2116 | 846 0,37|0,00 524 |67 |95 [7.96 48 1719|A K5
8 | Czemyring WestR | 9,1 190 (021|710 [198  [495 |[1953 1,84 1031|412 048] 0,00 435 |88 |95 [725 43 31.17(B | Ke
14| Czemyring OstFSA1 | 21,7 59,0 |0,66 (31,0 [471 1,78 | 1953 1,84 32,01 [1280 [0,37]0,00 534 |45 |95 [746 45 7,04 [A K7
16| Czemyring Ost FSA2 | 17,7 59,0 (066|310 [385 9,63 [1953 1,84 32,01 [1280 [0,30(0,00 413 |43 |95 [639 38 665 [A | K7
17| Czemyring Ost FSA 3 | 7,6 59,0 |066(310 (164 |40 |[1953 1,84 32,01 [1280 [0,13]0,00 154 |38 |95 |342 21 583 [A |K7
3 | Czemyring West FSA1| 18,3 590 (0,66 (31,0 |37 9,93 [1953 1,84 3201 [1280 [0,31]0,00 429 |43 |95 |655 39 670 [A |Ks
13| Czemyring West FSA2| 14,9 59,0 (0,66 (31,0 [324 8,10 [1953 1,84 32,01 [1280 [0,25(0,00 334 |41 |es  |[561 34 640 (A |Ks
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.4 - Blatt 10 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)

Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Abendspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe o 10 20 20 40 50 50 70 20 °0 TFA1|TFE1| TFD1|RES| L X

K1 _— T 11— 74| 81| 7 | 2 [205/056
K2 T ———————. e T ETT—————— - B B NP LA
K3 e ——————. E— - — —————————— | 50 67 | 17 | 7 |369]057
K4 e —— ———————— | 2 | o7 | 65 | 40 [2621[038
Kb —_— e W 88 | 43| 45 | 21 [1953)052
K6 e e e Y, 74 | 8 | 15 | 7 |306[05
K7 - = —————————— | 2 | 62| 60 | 35 [3906/041
K8 .- _— 2 | 62| 60| 34604044
St —_—— 1l F——————————————————— 88 | 43| 45 [40] 0 00
S2 —_—_—— =1 —+—————————————————— /8 | 43| 45 [40] 0 [000
F21 e S —— e —— —_— .0 | 3|2 |24] 0 000
F22 ' - ' ' ' ' ' ' ' : : : = 67 | 81| 14| 9| 0 |000

b - ROtGOID - ern —— Rt L1~ Geto

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] [ tF [s]|f [ |tS [s]| q [F2] | m[F2] | gs [Fz/h] | t8 [s/F2] | nC [F2] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [F2] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [F2] | LStau [m] [ w [s] | @SV| SG | 2.56
1 |Giteramisstraie L |39 70 008|830 |15 2,88 |2636 137 513 | 205 0,56 0,00 277 |96 |95 (541 32 4002|C  |K1
2 |Giteramtsstraie R (4,0 70 |o08|830 |10 275 |2430 145 484 [194 0,57| 0,00 265 |9 |95 |[523 31 4004|C  |K2
6 |Czernyring Ost L 96 17,0 (019|730 |209 [522 |1953 184 922 |369 0,57 (0,00 475 |91 |95 |7.72 46 3315(B | K3
5 |Czemnyring Ost G 24,7 65,0 [0,72(25,0 |536 1340 (1953 1,84 35,26 1411 |0,38(0,00 513 |38 |95 [6,99 42 479 |A  |Ka4
15 | Czernyring Ost G2 202 65,0 [072]250 |439 10,98 [1953 184 3526|1411 |0,31]0,00 393 |3 |95 |6.00 36 448 |A  |Ka
7 |Czemyring WestG  [19.3 450 (0,50 (450 |418 1045 (1953 184 2441 |977 0.43|0,00 665 |64 |95 [909 55 1431|A  |K5
12 | Czernyring West G2 | 23,6 450 (050|450 |512 12,80 [1953 184 2441 |977 0,52|0,00 867 |68 |95 (1068 |64 1525|A | K5
8 |CzemnyringWestR (7,6 150 017|750 |166  [4,15 |1953 1,84 814 |326 0,51|0,00 378 |91 |95 |660 40 34,15(B | K6
14 | Czemnyring Ost FSA1 [ 24,7 60,0 [0,67(30,0 |536 1340 (1953 184 32,55 (1302 | 041]0,00 616 |46 |95 |[8,04 48 689 (A | K7
16 | Czemnyring Ost FSA2 |20,2 60,0 |0,67(30,0 |439 10,98 [1953 184 32,55 |1302 | 0,34|0,00 472 |43 |95 |689 a1 645 [A | K7
17 | Czernyring Ost FSA3 |96 60,0 |067(300 |209 522 |[1953 184 32,55 |1302 |0,16|0,00 195 |37 |95 |a397 24 560 [A | K7
3 | Czemyring West FSA1 | 26,4 60,0 |0,67(30,0 |572 14,30 [1953 1,84 32,55 |1302 | 0,44 (0,00 674 |47 |95 |846 51 707 |A | K8
13 | Czemnyring West FSA2 [ 21,6 60,0 |0,67(30,0 |468 1,70 (1953 184 32,55 (1302 | 0,36|0,00 513 |44 |95 |[7.24 43 658 (A | K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.4 - Blatt 11 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)

Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 50 70 20 s |TFA1 TFE1|TFD1| TFA2| TFEZ| TFD2|RES| L X
K1 o T T T ———— —— W | 89 13 | 14 8 |304)0,39
K2 —_— W e 34— |62 72| 10 5 | 293]0,10
Il Il 1 1 | | | Il | | ] | 1
K3 - — . I - S— -| 64 | 82 | 18 10 | 391 |0,42
T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
K4 —+ S 7 11— | 20| 8 | & 40 12691/0,35
T 1 1 1 1 1 T T T T T 1
K5 — — e — } —————————— 20| 55 | 35 19 [1519]0,44
K6 i Pl Y il — y 1y .|...I" ???7 PR — e .|...:..-:|'l 89 13 14 50 57 7 12 456 0’43
T T T 1 1 I I I I I 1 1 T 1
K7 —_— o —— | 20 77 | 57 35 [3711/0,38
T T T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T 1
K8 —_———————4 — e A——————— Ve —— | 20 77 | 57 41 [2474/0,29
S1 —_— —o— +— |20 40| 20 15| 0 |0,00
T T T 1 1 I ) T T T T T T T T 1
82 : 1 1 1 1 20;40 1 l b ] 1 1 1 1 1 1 ] 20 40 20 15 O 0’00
' T T T 1 1 1 T T T T T T T T T 1
F21 l [l ] ] i 20;40 Il | ] | | | [l ] ] ] | 20 40 20 15 0 O’OO
F22 : .?2’6I 1L L1 P 'S i P Y Ll Ll L s a1l s 1 il L 2l a1l | I —— EI=2|7? | 82 6 14 9 0 0’00
IO 1'0 2‘0 3‘0 4'0 5‘() 6'0 7‘0 8'0 90'
H=Rot6elh ==Grun — = ROt L_.-—1=Ge|b
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,eff [s] | tF [s]|f[-] |tS [s] |4 [Fz/h]| m[Fz] | gs [Fzfh] |tB [sfFz] | nC [F2] | C [Fz/h] g [-] | nGE [F2] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV | SG | 2.56
1 | Giteramtsstrafe L 55 140 |0,16|76,0 (120 3,00 1953 1,84 759 304 0,39|0,00 2,70 90 95 523 31 34.19(B K1
2 | Giteramtsstraie R 10 10,0 |0,11 80,0 (30 0,75 2636 1,37 732 293 0,10 0,00 0,67 90 95 2,05 12 3596 (C K2
6 | Czernyring OstL 76 18,0 |0,20 72,0 [164 4,10 1953 1,84 9,77 391 0.42|0,00 3,58 87 95 6,34 38 3144 (B K3
5 | Czernyring Ost G 21,7 62,0 (069|280 |471 1,78 | 1953 1,84 33,63 1345 0,35|0,00 483 41 95 6,90 41 574 (A K4
15 | Czernyring Ost G2 17,7 62,0 |0,69|28,0 |385 9,63 1953 1,84 33,63 1345 0,29|0,00 3,73 39 95 592 36 543 (A K4
7 | Czernyring West G 155 35,0 |0,39|550 |337 843 1953 1,84 18,99 760 0,44 0,00 6,22 74 95 8,99 54 20,31(B K5
12 | Czernyring West G2 12,7 35,0 |0,39|550 |276 6,90 1953 1,84 18,99 760 0,36|0,00 491 71 95 7,69 46 19,57 | A K5
8 | Czernyring West R 91 210 |0,23 /69,0 | 198 495 1953 1,84 11,39 456 043]|0,00 422 85 95 7,09 43 2943 (B Ké
14 | Czernyring Ost FSA 1 | 21,7 57,0 |0,63(33,0 |471 1,78 | 1953 1,84 30,92 1237 0,38|0,00 5,69 48 95 7,83 47 797 A K7
16 | Czernyring Ost FSA2 | 17,7 57,0 |0,63 (33,0 |385 9,63 1953 1,84 30,92 1237 0,31|0,00 440 456 95 6,71 40 754 (A K7
17 | Czemyring Ost FSA3 |76 57,0 (0,63|33,0 (164 4,10 | 1953 1,84 3092 1237 0,13]0,00 1,64 40 95 358 21 6,60 (A K7
3 | Czernyring West FSA1| 16,3 57,0 |0,63 (33,0 |354 8,85 1953 1,84 30,92 1237 0,29 0,00 3,96 45 95 6,29 38 7,39 (A Ks
13| Czernyring West FSA2| 13,3 57,0 |0,63|33,0 (289 722 |1953 1,84 3092 1237 0,23]0,00 RN 43 95 540 32 710 (A K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.4 - Blatt 12 Knotenpunkt: Czernyring/ Max-Jarecki-StralRe (K124a)

Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 2 - Abendspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 1.0 2 4 a0 0 0 20 so | TFA1|TFE1|TFD1|TFA2| TFE2 TFD2|RES| L | x

K1 —y . W e | 13| 14 9 | 410]0.28
K2 — ———— 62 ] 72 [ 10 5 | 277040
K3 — : -| 64 | 82 | 18 8 |391]053
K4 —_— o 3+— 0| 82 | &2 37 |2691[0,40
K5 e m———. , H— . —— . 0[5 | 14 [1519|0,61
K6 —— e — w89 | 13 | 14 [ 50 | 57 | 7 | 13| 456|036
K7 —_— o — [0 | 77 | &7 32 |3711]0,43
K8 e ——L 24 S— — [ |77 [0 33 [2474]0,42
S1 e Tw——— — c— e — 20| 40 | 20 15| 0 |000
2 —_— — co— — ——| 20| 40 | 20 15| 0 000
F21 — —— —— —— [ 20| 40 | 20 15| 0 |000
F22 ' == 1 T T T T T T T T 8' — 82 6 1 4 9 0 O’ 00

] = RotGelb [—1-Grin — = ROt L= Gen

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] |tF [s]|F[-] |tS[s] |4 [Fz/h] | m [FZ] | qs [Fz/h] | B [s/FZ] | nC [F2] |  [Fz/h] | g [] | nGE [F2] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [FZ] | LStau [m] | w[s] | @SV | SG|2.56
1 | Guteramisstraie L |39 14,0 0,16 76,0 |115 2,88 |[2636 1,37 10,25 | 410 0,28(0,00 254 |88 |95 |506 30 3356(B | K1
2 | Giteramisstraie R~ |4,0 10,0 |0,11 80,0 |110 275 |[2490 145 692 |277 0,40/ 0,00 256 |93 |95 |509 31 ar20(c  |K2
6 | Czernyring Ost L 96 18,0 0,20 (72,0 |209 522 (1953 1,84 977|391 0,54 0,00 468 |90 |95 |764 46 3225(B | K3
5 | Czemyring Ost G 247 62,0 [069]280 |536 1340 (1953 184 33,63 (1345 |040(0,00 575 |43 |95 |7,62 46 600 [A |K4
15| Czernyring Ost G2 202 62,0 (069|280 |439 10,98 | 1953 1,84 3363 |1345 |033[0,00 440 |40 |95 654 39 562 (A |K4
7 | CzemyringWest G 17,5 35,0 (039|550 |379 947 [1953 1,84 18,99 | 760 0,50 0,00 748 |76 |95 |9,86 59 2085(B |Ks
12| Czernyring West G2 [ 21,3 35,0 (039|550 |463 157 [1953 1,84 18,99 | 760 0,61/0,00 927 |80 |95 |1157 |69 2203(B  |Ks
8 |CzemyringWestR |76 21,0 [023(69,0 |166 (4,15 |[1953 1,84 139 | 456 0,36 0,00 348 |84 |95 |6,20 37 2891(B  |Ke
14 Czernyring Ost FSA1 [ 24,7 57,0 [0,63(33,0 |536 1340 (1953 1,84 30,92 (1237|043 (0,00 677 |51 |95 |6,66 52 834 (A |K7
16| Czernyring Ost FSA2 | 20,2 57,0 063|330 |439 10,98 | 1953 1,84 3092 |1237 |035(0,00 519 |47 |95 |742 45 780 [A |K7
17| Czernyring Ost FSA 3 | 96 57,0 [0,63|33,0 |209 522 [1953 1,84 3092 [1237  |0,17 (0,00 215 |41 |95 [4,26 26 678 [A |K7
3 | Czernyring West FSA1 | 24,1 570 (063330 |524 1310 [1953 184 3092 (1237  |042(0,00 656 |50 |95 |851 51 827 (A |Ks
13| Czernyring West FSA2 [ 19,7 57,0 (0,63 (33,0 |428 10,70 | 1953 1,84 3092 [1237  |0,35(0,00 502 |47 |95 |7.27 44 775 (A |Ks
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Umgestaltung des Czernyrings

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.5 Czernyring/ Griine Meile (K224)
- Blatt O - - Spuraufteilung/ Signalgruppen
Dimensionierungsansatz 2 mal 1:
Vorbetrachtung: Detailbetrachtung:
PlanstralRe PlanstralRe
. K4 }§4 K8
<=u-> <=u>
RN RN
Q F23 o Q F23 o
g A A |2 g A A |2
E H P — 2 < H P — 2
El Eg:ﬁ L F22f § K2 § 2 Eg:ﬁ L F22f § K2 §
| Ty v o = I A v o
PRI PRI
iy )i
Kll K7K;.
Griine Meile Griine Meile
Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2
Vorbetrachtung: Detailbetrachtung:
PlanstraRe Planstral3e
Al il
@ » R »
0 F23 5 o F23 5
g f 4 ﬁ K3 : 5 H 4 t K3 g
= —4: : < = —4: : S
2 ﬁg_, v F24 FZZ; VK| 3 2 'ég_, v F24 F22i k2| 3
4 - B
<« <«
NI )i
I<1l K7 Kll
Grine Meile Griine Meile

Habermehl&Follmann Ingenieurgesellschaft mbH



Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.5 - Blatt 1 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)
Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 60 70 80 9 |[TFA1NTFE1|TFD1|RES| L X
Wﬁﬁmﬁﬁﬁwﬁﬁwﬁww
K1 I U T T T N T T TN N [N TN T TN TN NN T TN TN N TN TN TN T [N TN T TN TN [T T TN TN TN [N TN TN T T T TN T Y TN [N TN T TN N N T TN MO T N T T N 1 R | -I'-T 1 -67|7|80I 1t I I N I T i | 67 80 1 3 8 564 0’25
K2 : - — - - ' - - - —M == 1 ' - —— [ 53[ 60| 7 | 2 [216]041
I ""I""""I"I"I'ﬂl
K3 i 5735 11 4 87 46 49 8 11051|0,84
H%M—W—H%M—WWWW—M—%H#WH%%M
K4 l PRI W R T T W T (U PN T TN U U U TN ST TN TN TN TN TN SN TN T TN T T TN WU T T S U U U TN AN T U A ————] .I'-. — (-57._.?0I — PR T R | 67 80 13 8 564 0’17
K5 : - - - - - - - - - — = 11— - - - - 53| 60 | 7 | 2 [216[035
K6 =7ac 1} ' 87 | 46 49 | 14 |2127|0,72
I I T L e e L I. I t ! I I I I ﬁl
F | : : SRR ] : : : : : : ! : o 41 44 1991 0 000
F22 : PO ST N T WU WU U VT N W NNV WU S NN WU W N T NV SV MU VNN NN NN SV S N SN U SN NN N N U U SN N TS R N S 'l —t i 6.517. i PR TS T TS TR PSS T | 65 75 1 0 5 0 0’00
F23 f : : — e — : : — - - - ' - —— [ 87 [ 41| 44 [39] 0 [000
F24 5575 65 | 75 10 5 g (0,00

=] - RotGelb [ 1-crin — = ROt L—1-Gem

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | T[] |tS [s]| g [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [F2] | nH [F2] | h [%] | § [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV | SG | 2.5G
2 | Griine Meile G 05 130 [014[770 |1 028 | 1953 1,84 705 |282 0,04 |0,00 024 |86 |95 |106 6 3313|B | K1
1 | Griine Meile L 33 74 |o008|826 |72 180 |1953 1,84 401 |160 0,45 0,00 172 |95 |95 |3.83 23 3936(C | K1
3 | Czernyring OstL |2,9 70 |008|83,0 |89 223 | 2782 1,29 541 [218 0,41|0,00 212 |95 |95 |447 27 3954 |C K2
4 | Czernyring Ost GR | 414 490 |054 (410 |888 22,20 | 1931 1,86 2628 [1051 |0,84 1,91 2035 |92 |95 |17.89 107 2382|B K3
6 |Planstraie G 05 130 [0,14|77.0 |10 025 |1953 1,84 705 |282 0,04 |0,00 021 |86 |95 |100 6 3311 |B K4
5 | Planstraie L 2,2 73 |o08|827 |47 118 | 1953 1,84 396 [158 0,30 |0,00 111 |94 |95 |284 17 3893|C K4
7 | Czernyring WestL |24 70 |008|830 |75 188 | 2782 1,29 541 [218 0,35 0,00 178 |95 |95 |3,95 24 3933|C K5
9 | Czernyring WestR | 1,8 490 |054 (410 |36 090 | 1757 2,05 23,91 |957 0,04 |0,00 042 |47 |95 |149 ] 953 |A K6
8 | Czemyring West G | 35,1 49,0 |054 (410 |761 19,02 | 1953 1,84 2658 | 1063 |0,72|0,68 1463 |77 |95 |1452 |87 1760|A |Ks
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.5 - Blatt 2
Vorabbetrachtung

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)
Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze

Signalgruppe | o 10 20 30 a0 50 60 70 80 s0 |TFA1|TFE1|TFD1|RES| L X
WWWWWWWWW
K1 [ - - - - - - - - - - —M___ 5750 - -| 67 | 80 13 8 | 564|030
LENAELENL I BN BN R BEL AR BN AL BN L BELENL AL L e T LI B LR B L R BN R e T 1
K2 ' '.mfﬂﬁo L1 53 | 60 7 2 |1216|0,46
K3 . E7-A5 11 '.:1: 87 | 46 49 3 |1055(0,94
K4 i M 5750 67 | 80 13 6 | 564 (0,51
e e e e e e : :
KO —— e e e o o e : : A ] 0 O] 7 | 2 |216]052
K6 : =736 11 2 87 | 46 49 | 15 |2127]0,70
I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 } } } t } } } t | -
F21 : XA ] 87 | 41 44 |1 39| 0 |0,00
P e : Povedoi T ’
F22 ‘ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 65;75 1 ] ] 65 75 1 0 5 0 O’ 00
L 1 1 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T 1
F23 . Y% N] ] — 8 | 4 44 | 39 | 0 |0,00
= e = ] .
F24 5575 65 | 75 10 5 0 |0,00
! 1 ! : I ! ' : I ! ' : ' ! L : L ! I ‘ P ! L1y : 1 PEY : P : ' ! L : L
0 10 20 30 40 50 60 70 30 90
] = RotGelb [—1-Grin — = Rot L= Geln
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s]|F[-] |tS[s]|q[Fz/h] | m[Fz]| qs [Fz/h] | tB [siFz] | nC [Fz] [ C [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] |QSV |SG |2.85G
2 | Griine Meile G 0.4 13.0 |014 770 |9 0,23 | 1953 1,84 7.05 282 0,03 0,00 0,19 85 95 0,93 3] 3309 B K1
1 | Griine Meile L 39 7.3 0,08 827 |85 2,13 1953 1,84 3,96 158 0,54 | 0,00 2,04 96 95 4,32 26 39,72 |C K1
3 | Czernyring OstL 32 7.0 0,08 83,0 |100 2,50 2782 1,29 541 216 046 0,00 2,39 96 95 4,87 29 39,70 |C K2
4 | Czernyring Ost GR | 46,0 49.0 | 0,54 41,0 |990 24,75 | 1938 1,86 26,38 | 1055 0,94 6,94 2475 |100 |95 25,44 153 4279 |C K3
6 |Planstralle G 0,5 13,0 (014|770 |11 0,28 1953 1,84 7,05 282 0,04 | 0,00 0,24 86 95 1,06 6 33,13 |B K4
5 |Planstrale L 6,7 74 0,08 826 |145 3,63 1953 1,84 4,01 161 0,90 3,58 3,63 100 |95 1,35 68 121,22 |F K4
7 | Czernyring WestL | 3.7 70 |008830 [113 2,83 | 2782 1,29 541 218 0,52 |0,00 2,72 95 95 5,34 32 3989 |C K5
9 | Czernyring WestR | 2,0 49.0 |0,54 41,0 |40 1,00 | 1757 2,05 2391 | 957 0,04 0,00 047 47 95 1,60 10 956 |A Kg
8 | Czernyring West G| 34 4 490 (0,54 41,0 |746 18,65 | 1953 1,84 26,58 1063 0,70 | 0,54 14,08 (75 95 14,12 85 16,93 |A K6
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.5 - Blatt 3 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Morgenspitze
Signalprogramm:
Signalgruppe | o 10 20 20 40 50 80 70 g0 oo | TFA1 TFE1 TFD1RES[ L X
| e e 2 [ 8 | 1 | 0 [0]o0s
F T T T T T T T T T T T M =755 T T T T 1
a T Y P P T T YUY YUY FEEY PUVEY FUNNEEE A f oo e sy o % 6 11 {19008
K3 C 1 1 1 1 1 I'- T T T 2.?753 T T T l4 1 1 1 1 ] 28 63 35 -2 1519 1’05
K4 —_———————————————————————— W mes A+ 72| 8 | 14| 9 [304/003
K5 C : —— - : : : : : ' : : f : : : - 141 21 ] 7 | 1 [152]o84
K6 T . S —— . — — 6] 5|3 |3 |1562(091
K7 e T —————— e ] U B IR RO Rl (5
K8 T —————————— R B2 LI BN L1 (¥
F21 _— Y 2| 51|38 ]3] 0 om0
F24 —_————————— @ e }————/70[ 80 10| 5] 0 [000
F23 : - - : : — : —Zees : —— - ' - - —— | 28 | 58 | 30 | 25| 0 [000
F22 _—— o +———— 70| 80 ] 10] 5] 0 |000
'0 ’ 1 '0 ’ 2'0 ’ 3'0 ’ 4'0 ’ 5'0 ' 8'0 ’ 70 ’ 80 ’ 90'
] = RotGelb [ -=Grin — = ROt L= Gel
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF.erf [s] | tF [s]|F[-] |tS [S]|q[Fz'h]| m[Fz] | qs [Fz/h] |tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] [ LStau [m] | w[s] | QSVY|SG|2.SG
2 | Griine Meile G 0.5 140 |016(76,0 |11 0,28 1953 1,84 7,59 304 0,04 | 0,00 0,23 85 95 1,05 6 32,27 |B K1
3 |Czernyring Ost L 4.1 6,0 007|840 |89 2,23 1953 1,84 3,25 130 068|049 2,20 99 95 527 32 5458 |D K2
4 |Czernyring OstR |4.,6 35,0 |10,39(550 |90 2,25 1757 2,05 17,08 | 683 0,13 0,00 145 64 95 3,36 20 17,71 |A K3
10 [ Czermyring Ost G 36,8 35,0 |10,39(550 |798 19,95 (1953 1,84 18,99 | 760 1,05| 2847 19,95 | 100 163,34 | F K3
6 |Planstraie G 05 14,0 |0,16( 76,0 |10 0,25 1953 1,84 7,59 304 0,03 (0,00 0,21 85 95 0,99 6 3225 |B K4
7 | Czernyring WestL (5,9 7.0 0,08(83.0 |127 317 1953 1,84 3,80 152 0,84 2,65 317 100 |95 9,57 57 103,67 |F K5
9 |[Czernyring WestR (1.8 36,0 |040(540 |36 0,90 1757 2,05 1757 | 703 0,05| 0,00 0,55 61 95 1,78 1" 16,54 |A Ké
8 | Czernyring West G | 32,7 36,0 |040|54,0 |709 17,73 | 1953 1,84 19,53 781 0,91(3,38 17.73 100 |95 20,35 122 41,01 |C K&
1 | Griine Meile L 3.3 6,0 0,07(84,0 |72 1,80 1953 1,84 3,25 130 0,55 (0,00 1,74 97 95 3.87 23 40,70 |C K7
5 |Planstrafie L 2,2 8,0 009|820 |47 1,18 1953 1,84 4,34 174 0,27 0,00 1,10 93 95 2,82 17 38,28 |C K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.5 - Blatt 4 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)

Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 mal 1 - Abendspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe o 10 20 30 40 50 80 70 80 20 TFA1| TFE1|TFD1|RES| L X
L T T T LI T T T t L L L B T L Ly 1 721515""I""I
K1 = , : , , , , , , : , , - - ., = i A+ 72| 8 | 14 ] 9 |304]003
K2 e e e e e e e | B | 6 | 1 [105]05
KS : 1 1 1 1 1 l': 1 1 1 27:63 1 1 1 I-/I: 1 1 1 1 ] 27 63 36 -6 1562 1’18
K4 _—_— M —==__ A+ 72 8 14 9 |304/004
K& _— = r—————————————————————— | 14 | 20 | 6 | 1 [130]087
K& ' - : Y — : B S— : 11 : - - : - : -| 16 | 52 | 36 | 2 [1562[0,95
K7 r—4+—-————————————————————————————————— 1 | 7 | 6 1 [130]065
K8 Y —— P S - - - - - - - - - - - - - - - 1] 9| 8 | 1 174083
F21 _—t e 3 12 | 51 | 39 34| 0 [000
F24 : : : : : : : - - : - - - - [ 5sc }——— 70] 8 | 10 5 0 000
F23 -_— = +————————————— 27| 5 | 31 26| 0 [000
F22 T T T —————— 7o= —— | 70] 8 | 0] 5| 0 |o0o
I0 ) 1|0 ) 2‘0 ) 3‘0 ) 4I0 ’ 5‘0 ) 6‘0 ) 70 ’ 80 ’ 90I

=] - RotGelb [——1-Grin — = ROt L—"1-Geib

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF.erf [s] | tF [s]|f[] | tS [s] | q [Fz’h] | m [Fz]| gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [-] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] |w[s] |QSV|SG|2.5G

2 | Griine Meile G 04 140 |0,16|76,0 |9 0,23 1953 1,84 7,59 304 0,03 0,00 0,19 85 95 0,93 6 32,24 |B K1

3 | Czernyring Ost L 31 6,0 0,07|84,0 (100 2,50 2929 1,23 4,88 195 0,51|0,00 242 97 95 4,92 30 4059 |C K2

4 | Czernyting OstR | 3,5 36,0 |0,40(54.0 |68 1,70 1757 2,05 17.57 703 0,10 | 0,00 1,06 62 95 2,73 16 16,85 |A K3

10 | Czernyring Ost G [42,5 36,0 |0,40|54,0 |922 23,05 | 1953 1,84 19,53 | 781 1,18 172,07 23,05 |100 36281(F K3

6 | Planstralie G 0.5 140 |0,16(76,0 |11 0,28 1953 1,84 7,59 304 0,04 |0,00 0,23 85 95 1,05 6 32,27 |B K4

7 | Czernyring WestL |5,2 6,0 0,07|84,0 | 113 2,83 1953 1,84 3,25 130 0,87 (3,13 2,83 100 |95 9,82 59 128,04 | F K5

9 | Czernyring WestR | 2,0 36,0 |0,40(54,0 |40 1,00 1757 2,05 17.57 703 0,06 | 0,00 0,61 61 95 1,91 1 16,58 |A K&

8 | Czernyring West G | 344 36,0 |0,40|54,0 |746 18,65 | 1953 1,84 19,53 | 781 095|796 18,65 |100 62,88 |D Ké

1 | Griine Meile L 3.9 6,0 0,07|840 |85 213 1953 1,84 3,25 130 0,65 0,04 2,08 98 95 443 27 4213 |C K7

5 | Planstrate L 6,7 8.0 0,09|82,0 |145 3,63 1953 1,84 4,34 174 0,84 | 2,61 3,63 100 |95 10,02 60 9443 |E K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.5 - Blatt 5 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)

Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2 - Morgenspitze
Signalprogramm:

Signalgruppe o 10 20 30 40 50 60 70 20 so |TFA1TFE1| TFD1|RES L X

Wﬁ—rﬁwﬁﬁ—wﬁ—ﬁhﬁ—w—wﬁﬁ—ww

K1 i 11 1 1 L3 3 3 'l 1 'l —1 1 1 1 1 1 PR T T T T 1 31 1 1 1 . 1 -I'-TI 31 I6|4:8|0| 3 3 3 31 1 1 ] 64 80 16 11 694 0’21

K2 o S I T e — .46 | 57| 11| 6 [239]037

K3 —_— e | 87 | 39 | 42 | 19 [1785[0,55

K4 _— == —— | 64| 80 | 16 | 11633024

KS _—_—— L= ————————————— 46 | 57 | 11 | 6 [239]031

K6 .' : : S — : —— 11 - ' - - - ' —— 87 | 39 | 42 | 22 [1806[0,48

1 Wﬁ%ﬂ%ﬁ%ﬁ—%% 7 34 27 3 0 0100

F22 { 5=7% 621 75 ] 13 | 8 | 0 |000
FW%H%WWW&%M—W—W%W—W—W%W
F23 E7 57 } — 871 34| 37 | 32| 0 |0,00
F24 h T T T T T T T T T 1 I T T T T T T ] 1 I T T T T T T T A ' |: M |62|7|75I M :I 11 1 T | 62 75 13 8 O O’OO
) ' 10 ) 20 ' o ' 40 ' 50 ' 6o ' 7o ' £o ' a0
b.q — RotGelb [—1-Grin — — ROt l/‘l — Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | f[-] |tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz]| qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [F2] | ¢ [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV|SG |2.5G
2 | Grilne Melle G 05 16,0 (018|740 |11 0,28 |1953 1,84 8,68 |347 0,03 | 0,00 023 |83 |95 |[1.03 6 3059|B  |K1
1 | Griine Meile L 33 54 (006|846 |72 1,80 |1953 1,84 293 |17 0,610,00 176 |98 |95 |3.89 23 4128|C  |K1
3 |CzernyringOstL |41 110 |012]79.0 |89 223 |1953 1,84 597 |239 0,37 0,00 205 |92 |95 [432 26 3633|C  |K2
11| Czernyring Ost GR | 23,0 420 |047 (480 |488 12,20 [ 1913 188 2232 (893 0,55 | 0,00 873 |72 |95 [1082 |65 17.18| A |K3
10| Czernyring Ost G |184  [420 |047 (480 |400 10,00 | 1953 1,84 22,79 |91 044 0,00 671 |67 |95 [924 55 16,10 A |K3
6 |Planstraie GR a8 16,0 |0,18|740 |76 190 |1781 2,02 792 |317 0,24 0,00 163 |86 |95 368 22 3178|B  |K4
5 |Planstrafie L 22 91 (010|809 |47 118 |1953 1,84 494 |198 0,24 0,00 108 |92 |95 279 17 a726|C K4
7 | Gzernyring WestL |35 11,0 |012]790 |75 1,88 |1953 1,84 597 |239 0,31|0,00 171 |91 |95 |38 23 3606|C  |K5
9 |CzernyringWest GR 204  [420 |047|480 |438 10,95 | 1935 1,86 2257 | 903 049 0,00 755 |69 |95 (993 60 1655 A |K6
8 |CzernyringWestG |166  |420 |047|480 |360 9,00 |1953 1,84 22,79 |91 0,39 0,00 588 |65 |95 |851 51 1569 A |K6
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.5 - Blatt 6 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)

Vorabbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2 - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe o 10 20 30 40 50 60 70 20 so |[TFA1TFE1|TFD1|RES| L X
W—ﬁﬁ—rﬁwﬁﬁ—wﬁ—ﬁhﬁ—w—wﬁ—ﬁﬁ—w
K1 h 1 1 Il Il 1 1 1 1 1 1 ‘: 1 I61_84 1 1 l-I/l_l 61 84 23 18 998 0’17
K2 ' - - : : - - - : A7 11— - - - : - - 46| 54| 8 | 3 [234]|043
K3 w————————————~ ——————— 4 1] 39| 38 | 13 |1626|0,67
K4 _—_— . AY————== 1 —+— 61| 84| 23] 1690503
K5 | B I+ - - -+ - ,===,=======4=6_:5=4===,===== =k AR ] 26 54 8 3 234 1023
K6 ——————~———————————— | 1] 3] 38 | 16 |1633|0,57
F21 — E=Y) ] 1 34 33 | 28 0 |0,00
F22 | 5573 } 59 | 73 14 9 0 |0,00
F23 — E=z ] 1 34 33 | 28 0 10,00
F24 i-n-nl|-|-I||-|I|-|-I--||I P 1 -u-l-.-.I||||I||-|I-|||I||||:I-|-|5I9:7-3|-I||:..|...wl R R T N R A | 59 73 14 9 O 0’00
I0 ’ 1I0 : 2‘0 ’ 3‘0 ' 4|0 ’ 5‘0 ' 6‘0 ’ 7‘0 ’ 8‘0 ’ 530I

b.q = RotGelb : = Griin — = Rot M = Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tFerf [s] |tF [s] | f[] |tS [s]|q [Fz/h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | B [s/Fz] | nC [Fz] | € [Fz/h] | g [] | nGE [F2] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [F2] | LStau [m] | w[s] | QSV|SG | 2.5G

2 | Griine Meile G 04 23,0 |0,26|670 |9 0,23 1953 1,84 1248 | 499 0,02 0,00 0,17 75 95 0,86 5 2505 B K1

1 | Griine Meile L 39 59 0,07 84,1 (85 213 1953 1,84 3,20 129 0,66 | 0,20 2,09 98 95 4,69 28 46,79 | C K1

3 | Czernyring Ost L 34 8,0 0,09 82,0 (100 2,50 2636 1,37 5,86 234 043 |0,00 2,37 95 95 4,83 29 3883 | C K2

11 | Czernyring Ost GR | 25,5 38,0 |042|520 |545 13,63 | 1926 1,87 20,33 | 813 0,67 0,23 11,07 81 95 12,92 7 2197 | B K3

10 | Czernyring Ost G 20,6 38,0 |042 52,0 |446 11,15 | 1953 1,84 20,61 825 0,54 | 0,00 8,35 75 95 10,73 64 1947 | A K3

6 | Plansiralie GR 74 23,0 |0,26 |67,0 | 146 3,65 1771 2,03 11,31 453 0,32 0,00 2,96 81 95 5,51 33 27,18 | B K4

5 | Planstrate L 6,7 13,6 (0,15|764 |145 3,63 1953 1,84 7,38 294 049 |0,00 3,32 92 95 6,04 36 35,03 | C K4

7 | Czernyring West L 1.9 8,0 0,09 820 (55 1,38 2636 1,37 5,86 234 0,23 0,00 1,28 93 95 315 19 3815 |C K5

9 | Czernyring West GR | 21,6 38,0 |042 52,0 |464 11,60 | 1934 1,86 2041 817 0,57 | 0,00 8,82 76 95 11,08 66 19.76 | A K&

8 | CzernyringWestG | 17,5 38,0 |042 52,0 |380 9,50 1953 1,84 20,61 825 046 | 0,00 6,81 72 95 945 57 18,65 | A K&
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.5 - Blatt 7 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2 - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe | o 10 20 30 40 50 50 70 20 so [TFA1TFE1|TFD1|RES| L X
K1 — .' : .' : .' - - : .' - ' : e 20 88 | 16 | 11| 347|003
K2 . T S SN E AN EREENE 4 S S e ewewm—————— = el B R L (7
K3 Y 3 88 32 | 9 [13e0jor2
K4 — —— ———————— W71~ | 72| 88 | 16 | 11[317[024
K5 e ———————.. S = il e e————————————————————————————————w———r Rl R0 -2 B LGl (N
K6 { - - —A S— — ; — - - - - - - - - 17 | 45 | 28 | 9 [1203]068
K7 . S o —————————r——————————————r] R B2 B H B IS0l (XSG
o e s o [ 7 [ 2 1oy
ZAIN e, Se——_ - ———ererrererer—re—————————————————— L B - I B L
F24 ’ ' ' ' ' ' ' - ' ' ' - ' ' mﬂ»sz ' - 70| 82 ] 12 ] 7] 0 [o00
F23 ' ' ' ' ' ' | 3 m— — ' 31 ] 58 | 27 [ 22| 0 000
F22 e A A Nana mann S R imamn % 70|82 127 [0 [ooo

o 10 20 30 40 50 60 70 30 [0

] = RotGelb [/ - Grin — = ROt L—"1- Ge

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] [F[1 |tS [s]|q [Fz/h] | m [F2] | qs [F2/h] | B [s/Fz] | nC [F2] | C [Fz/h] | g [] | nGE [F2] | nH [F2] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | @SV |SG | 2.5G
2 | Griine Meile G 05 16,0 (018|740 |11 028 |1953 1,84 8,68 |347 0,03 | 0,00 023 (83 |95 [103 6 3059|B K1
3 |Czermyring OstL |41 13,0 (014|770 |89 223 |1953 1,84 705 |282 0,32 | 0,00 199 |90 |95 424 25 3451|B  |K2
4 | Czernyring Ost GR [ 23,0 320 |0,36|58,0 |488 12,20 1913 1,88 17,00 | 680 0,72 0,79 1083 (83 |95 |1363 |82 2927|B  |K3
10| Czernyring Ost G | 18,4 32,0 |0,36 58,0 |400 10,00 | 1953 1,84 17,36 | 694 0,58 | 0,00 810 |81 |95 [1074 |e4 2350|B  |K3
6 |Planstraie GR 38 16,0 (018|740 |78 180 |1781 2,02 792 |317 0,24 | 0,00 163 |86 |95 |3.68 22 31,78|B  |K4
7 | Czemyring WestL |59 8.0 |009 820 |127 317 |1953 1,84 434 |174 073 |1,16 317|100 |95 |746 45 64.02|D |K5
9 | Czernyring West GR | 19,1 28,0 |0,31/620 |410 10,25 | 1934 1,86 15,04 | 602 0,68 | 0,38 906 |88 |95 [1208 |72 2939|B  |Ks
8 | Czernyring West G | 15,4 28,0 |0,31]62,0 |335 838 | 1953 1,84 15,19 | 608 0,55 | 0,00 696 (83 |95 [9.83 59 2578|B  |K6
1 | Griine Meile L 33 60 |007|840 |72 1,80 |1953 1,84 325 |[130 0,55 | 0,00 174 |97 |95 |3.a7 23 4070|C  |K7
5 | Planstraie L 22 70 |008|830 |47 118 | 1953 1,84 380 |152 0,310,00 111 |94 |95 284 17 3922|C  |K8
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung
Anlage 3.5 - Blatt 8 Knotenpunkt: Czernyring/ Griine Meile (K224)
Detailbetrachtung Dimensionierungsansatz 2 plus 1/ 2 mal 2 - Abendspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe | o 10 20 30 a0 50 60 70 30 s0 |TFA1TFE1ITFD1|RES| L X
K1 I PR T T N W T T T TN N WA T [T TN TN T T TR TN T T N NN TN T TN TN NN WY T [N TN TN T TN NN T T TN NN N TN T TN TR T TN N T SN [N TR TN TN T T T TR TN N N T N 1 -I' M | |7|0:.€;|6 1 !’:‘-‘lu_l 70 86 1 6 1 1 347 O’ 02
T T T T T T T T T T T T T T 1
K2 ' ¥ 5==3 } 52| 63 | 11 | 6 |358]028
K3 I 1 1 1 1 1 A 1 1 I::;Ali63 1 1 1 I-/Il 1 1 1 L 1 31 63 32 7 1370 0’80
T T T T T T T T T T T T T 1 1 1
K4 :'". PEETEETE SESE STE N T A Y PRI T N WU T T BT ST RPN Y 1 —l | Pl | | " 1 Il +1 .Irin FEEEE |7.2;8.8. 1 l{ 72 88 1 6 9 31 5 O’ 46
T T T T T T T T T T T T T T T 1
K5 { , , A5 11— , , , , , , , , , , - 16 | 24 | 8 | 3 |174]065
T T 1 1 1 1 1 T T T T T T T T 1
K6 { - - 7 — : e : — , - , - - - , - 17 | 45 | 28 | 8 |1203[072
T T T T T T T T T T T T T T T 1
K7 —A= 11 3] 9 [ 8 [ 1]130]o65
| | | | | | | | | | : | | | : |
K8 M -171|D| — I(E PR IR T T T N T TN NN M T TN S AN RN T 1 1 1 1 | 1 Il 1 1 | Y Il i | 1 10 9 2 195 0’74
T 1 1 1 1 1 1 T T T T T T T T T 1
F21 I = } 14| 44 | 30 |25 0 |o00
s e e e e o e e P T I
F24 i - - - - - - - - - - - - - 5= 1+—— 70| 8|12 ] 7] 00w
F23 : - - - - ' = E— B— - a— — 11— ' ' ' - - -[ 31| 58 | 27 [ 22| 0 |000
| : : : : : : : : : : : : : ' ' : ! ’
LA LA L
F22 : CERC— 68 |80 | 12| 7 | o |ooo
p — ! - : — ! — : - ! - : - ! ‘ :0. : ! .510. ! G:OI I - .7:0l - ! - .BO. ! 9‘0:
0 10 20 30 41
=] = RotGelb [—1-6rin — = ROt L= Gemb
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | F[1 | tS [s] | q [Fz/h] | m [Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/F2] | nC [F2] | C [Fz/h] | g [] | nGE [F2z] | nH [Fz] | h [%] | § [%] | nRE [FZ] | LStau [m] |w[s] | @sv|SG | 2.56G
2 | Griine Meile G 04 16,0 (018|740 |9 0,23 1953 1,84 8,68 347 0,03 0,00 0,19 83 95 0,91 5 3056 B K1
3 | Czernyring Ost L 3.1 11,0 |0,12 79,0 |100 2,50 2929 1,23 8,95 358 0,28 | 0,00 2,27 91 95 4,70 28 3590|C K2
4 | Czernyring Ost GR | 25,5 32,0 |0,36 58,0 |545 13,63 | 1926 1,87 17,12 685 0,80 1,66 12,90 95 95 15,91 95 34.81|B K3
10 | Czernyring Ost G 20,5 32,0 |0,36 (58,0 |445 11,13 | 1953 1,84 17,36 694 0,64 | 0,00 9,29 83 95 11,70 70 2420|B K3
6 | Planstralie GR 74 16,0 (0,18 74,0 |146 3,65 1771 2,03 7.87 315 0,46 |0,00 3,27 20 95 593 36 3316 |B K4
7 | Czernyring West L 52 8,0 0,09|820 |113 2,83 1953 1,84 4,34 174 0,65 0,01 2,73 97 95 531 32 3992|C K5
9 | Czernyring West GR | 20,1 28,0 |0,31|62,0 |432 10,80 | 1933 1,86 15,03 601 0,72|0,82 9,82 91 95 13,13 79 3243|B K&
8 | Czernyring West G 16,3 28,0 |0,31|62,0 |354 8,85 1953 1,84 15,19 608 0,58 | 0,00 745 84 95 10,27 62 26,08 | B K&
1 | Griine Meile L 39 6,0 0,07|84,0 (85 2,13 1953 1,84 3,25 130 0,65 | 0,04 2,08 98 95 443 27 4213(C K7
5 | Planstrate L 6,7 9,0 010810 (145 3,63 1953 1,84 4,88 195 0,74 1,30 363 100 |95 8,18 49 63,36 |D K8
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Umgestaltung des Czernyrings Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.6 Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Stral3e (K112)

- Blatt O - - Spuraufteilung/ Signalgruppen
Status Quo:
Czernybriicke
iig
s | 8
F25 1 +—K6 é‘j
F27 4 a
w23 v
*\ F21
/S
k2" 4
Eppelheimer Str.
1-Linksabbieger:
Czernybriicke
ii&
s | §
F25 1 F— Ko é‘i
F27 a
w23 v
‘\ F21
ff/** 1
K2\ 4 s2
Eppelheimer Str.
2-Linksabbieger:
Czernybriicke
O
F254 — o
y x| g
F27 4 a
w23 v
"w Fa1
ff/‘* 1
k2 & S
Eppelheimer Str.
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.6 - Blatt 1 Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
Status Quo - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe 0 10 20 20 40 50 60 70 20 so |TFA1|TFE1|TFD1|RES| L X
K1 j Amaan ' ' SR aa My T 3 79 | 16 | 6 | 347065
K2 | i ' ' e —— D5 A s I—H+-4 42 1 76 | 34 | 20 |1476]0,41
K3 eV = bt 47 | 82| 35|21 /60|04
K4 : mESEm — ; ' ; — - - - - - - —W == | 83 | 15 | 22 | 12 | 477|047
K5 e —— 4: : 11 : : : : : : : _ﬁ 84 | 36 | 42 |17 | 911]0,59
K6 7 11 20| 36 | 16 | 7 | 347|059
F21 B T T e 3 [ 38 [ 33| 0 0,00
F23 | ] 0 | 17 | 17 | 12| 0 Jooo
F25 : - ' ' 1 s ' iAna ' 41 54 13] 8 0 |oo0
F27 | - i i L — i Anaas i 41159 | 18 |13 ] 0 Jo00
S1 | - ' ' i —— . — 43 [ 76 | 33 | 28| 0 |000
82 | nnn. i i MR e — a4 | 76 | 32 | 27| 0 |o00

] - RotGelb [——1-crun — = R Gt L~1- Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] | f[] [tS [s] | q [Fz/h] | m[Fz]| qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV |SG | 2.8G
3 |Eppelheimer Str.R | 104 16,0 |018|740 |225 563 | 1953 1.84 8,68 |347 0,65 | 0,00 523 |93 |95 |826 50 3438(B  |K1
1 | Eppelheimer Str. G1| 11,5 340 (038|560 |250 625 | 1953 1.84 1845 |738 0,34 | 0,00 446 |71 [e5 |7.22 43 1998 (A |K2
2 |Eppelheimer Str. G2 [ 13,8 340 (038|560 |300 750 | 1953 1.84 1845 |738 0410,00 551 |74 |95 |8a32 50 2058 |B  [K2
7 | Czernybriicke G 143 350 (039|550 |310 775 | 1953 1.84 18,99 |760 0410,00 563 |73 |95 |sa2 51 1998 (A K3
6 | Czernybriicke L 104 220 |024(680 |225 563 | 1953 1.84 1194|477 047 0,00 480 |85 |95 [7.74 46 29003|B [K4
5 | Czernyring R 247 [42,0 047480 |535 13,38 | 1953 1.84 2279 |91 0,59 | 0,00 982 |73 |95 |1165 |70 1763|A K5
4 | Czernyring L 94 16,0 |0,18|740 |205 513 | 1953 1.84 8,68 |347 0,59 | 0,00 471 |92 |[e5 |79 46 3399|B  |Ks
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.6 - Blatt 2 Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
Status Quo - Abendspitze

Signalprogramm:

Signa|gruppe 0 ) 10 ) 20 ) a0 ) 40 50 ) 60 70 ) 80 ) 90 TFANTFE1|TFD1 RES| L X
K —_— =V t———————— 46| 62| 16| 1 [347]00
K2 . e —_ B—— g rwm—————— I B DL Il LA LS
K3 —_— = 4 t————————— 30| 65 | 35 8 [760[077
K4 A— - ' ' ' ' ' ' - - '  — Semn —1- 66| 88 | 22 | 9 | 477|057

W%%%%W—F%W—MM%—%%W—M%%
K5 | ST LA -. 5o 67 | 19 | 42 | 24 [ 911 0,44
WHH—W—W—%%W—P%W—W—W—W—W—W—M%—%{
K6 —H 270 11 3 19 16 4 |347 10,75
Wﬁ%%%ﬁ%ﬁ%ﬁ%ﬁ%ﬁ
F21 I 1 =2 1 ] ] 1 ] ] ] 1 1 ] ] : ] 1 67_)|5I i 67 15 38 33 0 0:00
B P e b e S e e o0 [ 47 [ 12 | 0 0,00
F25 proecboo ey ' S S 24 | 37 | 13| 8| 0 oo
Fo7 e s R Amms mam= s S e L ' SR — 24 | 2| 18 [ 13] 0 |o00
S1 I =655 L1 26 | 59 33 | 28| 0 |000
H+—++ e
2 e = e e S e 27 | 59 | 32 1 27| 0 |o00

=] = RotGelb [—1-Griun — = ROt L~"1=Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF.erf [s]|tF [s]|f[-] | tS [s]| q [Fz/h] | m[Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] [ nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [F2] | h [%¢] | S [5%%] | hRE [Fz] | LStau [m] | w[s] | QSV | SG | 2.5G
3 |EppelheimerStr.R | 14,5 17,0 |0,19| 73,0 | 315 7.88 1953 1,84 9,22 369 0,85 2,61 7,88 100 (95 14,07 84 60,77 | D K1
1 | Eppelheimer Str. G1|9,9 34,0 (0,38 56,0 215 5,38 1953 1,84 1845 | 738 0,29 0,00 3,76 70 95 6.44 39 19,58 | A K2
2 |Eppelheimer Str. G2 | 12,2 34,0 (0,38 |56,0 | 265 6,63 |1953 1.84 1845 | 738 0,36| 0,00 4,77 72 95 7,56 45 20,16 | B K2
7 | Czernybriicke G 27,0 350 (039|550 |585 14,63 | 1953 1.84 18,99 | 760 077|135 13,33 |91 95 15,71 94 30,37 |B K3
6 | Czernybriicke L 12,7 22,0 (0,24 68,0 |275 6,88 1953 1,84 11,94 | 477 0,58 | 0,00 6,05 88 95 9,05 54 29,90 | B K4
5 | Czernyring R 184 42,0 [047|48,0 |400 10,00 | 1953 1,84 22,79 | 9N 0,44 0,00 6,71 67 95 9,24 55 16,10 | A K5
4 | Czernyring L 12,0 16,0 |0,18|74,0 |260 6,50 |1953 1.84 8,68 347 0,75| 1,30 6,37 98 95 11,01 66 48,61 C K6
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.6 - Blatt 3 Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
1-Linksabbiegespur - Morgenspitze

Signalprogramm:

Signalgruppe | ¢ 10 20 30 40 50 50 70 80 s | TFA1TFE1|TFD1|TFA2) TFE2| TFD2|RES] L | x
K1 — YW ————— e 85 13| 18 | 35| 40| 5 | 6 [498]075
K2 — w4 +————————— [ 14| 40 | 26 9 [11280,65
K3 e e -~ — }————————————— 16| 50 | 34 15 | 738 0,56
K4 - /= A 44| 73] 29 6 |629(0,79
K5 ﬁﬂﬂ —_— e e e e e T 0 | 22 22 [1128)0,58
K6 -]t W 78 5 | 17 4 | 369|076
F21 PP T T w45 75 | 0 25 | 0 [0,00
F23 —_— ———— /. %8 | 75 | 17 12| 0 |00
F25 — : a0 : - - - - : - - - - - 15 | 40 | 25 20| 0 [0,00
F27 ’ ' : —'—L: : ' ' ' ' ' : : : : 20 31| 1 6 | 0 [o00
S1 i ' 0, 0 0
82 ' ' ' ' ' ' ' ' ' "0 | 0 0
R3 : - ,' ,' - ,' ,' ,' : - - - - : ,' ,' ,' ,' ,' 0, 0 0
R5 ’ ' : - ' : : : ' ' ' ' ' ' : : : : . 0| 0 0
0 ' 10 ' 2o ' 30 ' 40 ' 50 ' 60 ' 70 ' 0 ' 90

=] - RotGeln [—1-ocrin — = Rot L1 - Gelb

Qualitatsnachweis HBS:

Nr | Name tF.eif [s] | tF [s] | f[-] [tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | QSVY | SG | 2.8G

3 |EppelheimerStir.R | 174 23,0 (0,26 67,0 |377 943 1953 1,84 1248 |499 0,76 (1,31 9,01 96 95 13,20 79 40,32 |C K1

1 |Eppelheimer Str. G1| 16,8 26,0 (0,29 64,0 | 365 9,13 1953 1,84 14,11 564 0,65(0,00 7,98 87 95 10,80 65 27,99 (B K2

2 | Eppelheimer Str. G2 | 13,7 26,0 |0,29 |64,0 | 298 7.45 1953 1,84 14,11 564 0,53 | 0,00 6,25 84 a5 9,19 55 26,85 (B K2

7 | Czernybriicke G 18,9 34,0 (0,38 (56,0 |410 10,25 | 1953 1,84 18,45 738 0,56 (0,00 8,07 79 95 10,65 64 22,05 (B K3

6 | Czernybriicke L 228 29,0 (0,32 (61,0 |495 12,38 | 1953 1,84 15,73 629 0,79 (1,60 11,78 95 95 15,33 92 36,82 (C K4

5 | Czernyring R 30,2 52,0 |058 (38,0 | 655 16,38 | 1953 1,84 28,21 1128 0,58 | 0,00 10,40 64 a5 11,36 68 12,07 |A K5

4 | Czernyring L 12,9 17,0 |0,19|73,0 | 281 7.03 1953 1,84 9,22 369 0,76 | 1,46 6,90 98 a5 11,68 70 48,79 |C K6
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Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Kapazitatsbetrachtung

Anlage 3.6 - Blatt 4 Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
1-Linksabbiegespur - Abendspitze

Signalprogramm:
Signalgruppe L X
K1 —— : , —— 651 (0,75
1 1 T T T T T T 1
K2 I P ' I1 n ] 1 ] 1+ 1 P = P | 1085 0’42
T 1 1 1 T T T T T T 1
K3 et Pt : ! : R e R 064 10,87
ra Ll L e e e B B S s F S S s E e AT TS U E FE N R 499 1052
e e e e B o B o B B e S e e o o o e
K5 —10 —_— & | 48 | 10 | 52 20 [ 11280,61
A T LI L LI AL B L AL IR B AR BRI A L LI L |
K6 '%l{:u 1 1+ P | 1 | I e | PR ———t 1 .u M |7I17|5| +—+ +— 71 5 24 3 521 0’87
LELEL LN B B N L L T A B L LI L L " T L A 1
F21 : | [ ] ] ] ] ] ] | 2oL | | ] ] ] ] ] 44 67 23 18 0 0’00
T T T T T T T T T 1 1 T T T T 1
F23 : 1 1 ] 1 ] 1+ 3 +—1— -501 ?TI 1 1 —l ] +—— | 50 67 17 12 0 0’00
T T 1 1 1 1 T T T T T T T T 1
F25 : | [ T T P | ] | ] ] ] ] ] ] ] ] 15 40 25 20 0 D’OO
T T T T T T T T T T T T 1
FZT : | 1 1 I'Ii?l.u_ 1 1 1 | 1 1 1 1 1 1 1 ] 19 30 1 1 6 0 0’00
' T T T T T T T T T T T T T T T T 1
o [Pttt 2 010
= T
RS B e e e et g 01019
R5 I 1 1 1 ] ] ] 1 1 1 1 1 ] 1 ] ] ] 1 ] O 0 0
I ' T N ) " ) N ) N 1 N ) N ) " ) N 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
=] - ROtGelb [—1-5rin — = ROt L~"1- cemv
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF.eif [s] | tF [s] | f[-] [tS [s]|q [Fz/h] | m[Fz] | gs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | QSVY | SG | 2.8G
3 |EppelheimersStr R | 22,6 30,0 033|600 [491 12,28 | 1953 1.84 16,27 | 651 075122 11,34 |92 95 14,59 88 3346 |B KA1
1 |Eppelheimer Str. G1| 10,6 25,0 |0,28|65.0 |231 578 |1953 1.84 13,566 | 543 0.43]0,00 4,73 82 95 762 46 26,62 |B K2
2 | Eppelheimer Str. G2 | 8,7 25,0 |0,28 |65,0 (189 4,72 1953 1,84 13,56 |543 0,35]0,00 3,78 80 95 6,54 39 2599 (B K2
7 | Czernybriicke G 226 26,0 0,29 |64,0 |490 12,25 | 1953 1.84 1411 | 564 0,872,556 12,25 [100 |95 16,95 102 46,70 | C K3
6 | Czernybriicke L 18.8 23,0 |026|67.0 |408 10,20 | 1953 1.84 1248 | 499 0,82 ]2,04 1014 |99 95 14,89 89 46,26 | C K4
5 | Czernyring R 3.7 52,0 |058|38,0 |687 17,18 | 1953 1.84 28,21 | 1128 0,61]0,00 1119 |65 95 11.81 71 12,38 | A K5
4 | Czernyring L 21,0 24,0 |0,27|66,0 [455 11,38 | 1953 1,84 13,02 |521 0,87 2,66 11,38 100 |95 16,62 100 4996 |C K6
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Umgestaltung des Czernyrings
Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.6 - Blatt 5

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
2-Linksabbiegespuren - Morgenspitze

Signalgruppe 0 10 20 20 4 50 60 70 80 o0, TFA1| TFE1| TFD1|TFA2| TFE2| TFD2|RES| L X
K1 4 U e (85 | 13 | 18 | 35 | 40 6 | 499075
K2 —— S — : — : : : : : : : : | 1] 40| 29 12 [1259]0,58
K3 S S —)c=: — g ey ererE——r—————’ L B DL 15 | 738 |0,56
K4 —_— M = 1 —————— | M4 | 74 | B0 7 | 651|076
K5 e g e T T T TE— = s—— "I [ ) I 19 [1063[0,62
K6 755 L — : : : : : : : : : : : : —W 75— (79| 5 | 16 9 | 694|045
F21 : : 0 : —— — : — | %] 7530 25 | 0 |0,00
L L LA
F23 —_——————— 1 ——— [ %8 | 75 | 17 12| 0 |000
e | ||
F25 : : g E—— — — : : —— | 12| %[ 23| 0 |0,00
— e
F27 C , f 1 I—ZLH 1 1 f , 1 f f , , f f | 20 31 11 6 0 0100
F T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
L Y FSTEYPYFYRJNE I NI W
Strab2 o] o] o
23 } : . : ., R i : : t e =TT
Re | T T 0 [ o
I " [ - ) " 1 - 1 v 1 - [ v ) " 1 v 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
] - RotGelb [ - Grin — = Rot L—1- Geib
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tF,erf [s] | tF [s] |f[] |tS [s] | q [Fz/h] | m[F2] | qs [Fz/h] | tB [s/F2] | nC [F2] | C [Fz/h] | g [] | nGE [Fz] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [Fz] | LStau [m] | w [s] | @SV | SG | 2.5G
3 |Eppelheimer Stir.R | 174 23,0 (0,26 67,0 |377 943 1953 1,84 1248 |499 0,76 (1,31 9,01 96 95 13,20 79 40,32 |C K1
1 | Eppelheimer Str. G1| 16,8 29,0 |0,32|61,0 | 365 9.13 1953 1,84 15,73 629 0,58 | 0,00 7,61 83 a5 10,39 62 2542 (B K2
2 | Eppelheimer Str. G2 | 13,7 29,0 |0,32|61,0 | 298 7.45 1953 1,84 15,73 629 0,47 |0,00 5,96 80 a5 8,85 53 24,39 (B K2
7 | Czernybriicke G 18,9 34,0 (0,38 (56,0 |410 10,25 | 1953 1,84 18,45 738 0,56 (0,00 8,07 79 95 10,65 64 22,05 (B K3
6 | Czernybriicke L 228 30,0 (0,33 (60,0 |495 12,38 | 1953 1,84 16,27 651 0,76 (1,29 11,49 93 95 14,76 89 3392 (B K4
5 | Czernyring R 30,2 49,0 | 054 |41,0 | 655 16,38 | 1953 1,84 26,58 1063 0,62 | 0,00 11,22 69 a5 12,08 72 14,05 | A K5
4 | Czernyring L 7.1 16,0 (0,18 |74,0 |155 3,88 1953 1,84 8,68 347 0.45|0,00 346 89 a5 6,20 37 33,04 (B K6
13 | Czernyring 2L 58 16,0 [0,18|74,0 |126 3,15 1953 1,84 8,68 347 0,36 (0,00 2,77 88 95 5,31 32 3252 (B K&
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Umgestaltung des Czernyrings

Verkehrstechnische Untersuchung und mikroskopische Simulation

Anlage 02 zur Drucksache 0289/2014/BV

Anlage 3.6 - Blatt 6

Signalprogramm:

Kapazitatsbetrachtung

Knotenpunkt: Czernyring/ Czernybricke/ Eppelheimer Strafl3e (K112)
2-Linksabbiegespuren - Abendspitze

Signalgruppe | o 10 20 20 4 s0 50 70 20 oo |TFA1|TFE1|TFD1|TFA2|TFE2| TFD2/RES| L | X
: : e Sags R e B S
K1 ———————— =l ————————————————— [ 79| 13| 24| 3540 | 5 | 6 [629]078
K2 : T : — — : : : : : —— [ 14| 40 | 26 15 11128/0,41
K3 : T : — 1 — : : : : : —— [ 11 ] 44 | 33 10 | 716 |0,68
K4 : : : : — E— = —1— : —— [ 44 | 68 | 24 5 [521]0,78
KS T T E—— | ——— |- 3] I T 20 [1128]0,61
K6 —— W= —[ 73] %0 [ 17 5 |738]0,68
F21 - - - - - — B — - - - - 49 [ 69 | 20 15| 0 [0,00
F23 — =[5 ] 69| 17 12 | 0 [o,00
F25 : e : 1 : : : : : : : : : | 15| 40 | 25 20 | 0 000
F27 1 2?731 T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ] 20 31 1 1 6 0 0'00
Strab R e e 2 0 1 0
Strab2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ] O O 0
R3 T ———————————————————————ed DL DL B
R5 —_—————————————————J 0|0 ] o0
1 . [) . [] . [] . [] . [ . 1 . |
20 30 40 50 60 70 80 90
=] - RotGeab — = ROt L—1-cemn
Qualitatsnachweis HBS:
Nr | Name tFerf [s] | tF [S] | F[-] | tS [s] | q [Fz/h] | m[Fz] | qs [Fz/h] | tB [s/Fz] | nC [Fz] | C [Fz/h] | g [-] | nGE [F2z] | nH [Fz] | h [%] | S [%] | nRE [FZ] | LStau [m] [ w [s] | @SV | SG | 2.8G
3 |Eppelheimer Str. R |22,6 29,0 |0,32|61,0 |491 12,28 | 1953 1,84 15,73 629 0,78| 1,52 11,63 a5 a5 15,15 91 36,33|C K1
1 |Eppelheimer Str. G1 10,6 26,0 |0,29|64,0 | 230 5,75 1953 1,84 14,11 564 041(0,00 4,63 81 95 7.51 45 2579|B K2
2 |Eppelheimer Str. G2 | 8,7 26,0 |0,29|64,0 | 189 4,72 1953 1,84 14,11 564 0,33 (0,00 3,72 79 95 6,46 39 2519|B K2
7 | Czernybriicke G 226 33,0 |0,37|57,0 |490 12,25 | 1953 1,84 17,90 716 0,68| 040 10,49 86 a5 12,99 78 26,11 | B K3
6 | Czernybriicke L 18,8 24,0 |0,27|66,0 |408 10,20 | 1953 1,84 13,02 521 0,78 1,63 9,88 a7 a5 14,21 85 4184 | C K4
5 |Czermyring R 37 52,0 |0,58|38,0 |687 17,18 | 1953 1,84 28,21 1128 0,61(0,00 11,19 65 95 11,81 71 12,38 | A K5
4 | Czernyring L 11,5 17,0 10,19 73,0 | 250 6,25 1953 1,84 9,22 369 0,680,37 5,87 94 95 9,38 56 3753|C K&
13 | Czernyring 2L 94 17,0 |10,19| 73,0 | 205 5,13 1953 1,84 9,22 369 0,56 | 0,00 4,64 91 a5 7,61 46 33,08\ B K6
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