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Anlage 11

Beispielanwendung 1

Darmstadt (A 45): Neckarstral3e —Heidelberger Stral3e — Hugelstralie

1 Datenquellen und Durchfiuhrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten

Schritt 2.4 und 2.5

Grundlage:
» signaltechnische Unterlagen

» Unterlagen zur Koordinierungsplanung Neckarstralle — Heidelberger
Stral3e

» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)

» weitere allgemeine Planungsgrundlagen und verkehrstechnische Unter-
lagen der Stadt Darmstadt (OV-Netz und Fahrplan, Radverkehrsnetz,
Schulwegeplan, Allgemeine Festlegungen zur anforderungsabhangigen
Steuerung von Fuf3gadngern in Darmstadt)

» mindliche Informationen von Mitarbeitern der Abteilung Tiefbau des
StraRenverkehrsamts Darmstadt

Ergebnisse aktueller Verkehrserhebungen liegen fir den Knotenpunkt nicht
Vor.

Grundlage:

» standardisierte Unfalldatensatze (gemafR Abschnitt 3.4.1.3) der Jahre
1995 bis 2000

» gefertigte Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung der
Jahre 1995 bis 2000

> Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung der Jahre 2002 und 2003

Fur die ortliche Unfallanalyse wurde die aus einem Vorprojekt vorliegende
Auswertung der standardisierten Unfalldatensétze der Jahre 1995 bis 1999
genutzt. Sie wurde erganzt durch die Auswertung der Datensatze fiir 2000.
Die Informationen der Erfassungsprotokolle der Jahre 2002 und 2003 wur-
den zunéchst in standardisierte Unfalldatenséatze Ubertragen, die in gleicher
Weise ausgewertet wurden. Die Unfalldatensatze sind in der elektronischen
Unfalldatenbank gespeichert.

Grundlage der erweiterten ortlichen Unfallanalyse sind die gefertigten Unfall-
diagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung der Jahre 1995 bis
1999 sowie eigene erstellte Skizzen fir die Jahre 2000, 2002 und 2003.

Hinweis: Wegen eines Wechsels in der Zustandigkeit der Unfallpunktbear-
beitung liegen fir das Jahr 2001 keine Erfassungsprotokolle und Unfalldia-
gramme vor. Die Daten konnten fir die Untersuchung nicht zuganglich
gemacht werden.
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Prozessdaten

Schritt 2.6

Betriebsdaten
Schritt 2.7

Informationen
aus Ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Grundlage:

Datenmitschrift im Steuergerat im Zeitraum vom 01. bis 05.04.2004
(Donnerstag bis Montag, 4 Tage).

Inhalt:

» geschaltetes Programm,

» laufende Phase / Phaseniibergang

» aktuelle Sekunde im Umlauf

» Signalisierungszustande

> Belegungszustande der Detektoren des MIV sowie des OV.

Aus Grinden der Datenlbergabekapazitat wurde auf die Aufzeichnung des
Signalisierungszustands zweier regelmaRig in festen Phasen freigegebener
Signalgruppen verzichtet, da dieser im Nachgang rekonstruiert werden kann.

Die Mitschrift der Detektoreninformationen beinhaltet den Anforderungs-
oder Belegungszustand der Detektoren gesondert, d. h. eine gespeicherte
Anforderung wird bis zur Léschung aufgezeichnet; eine Belegung des Detek-
tors wird durch ein besonderes Merkmal aufgezeichnet.

Hinweis: Aus technischen Grinden war es nicht mdglich, zeitgleich mit den
Detektorzustdnden auch Detektorzahlwerte in hochaufgeloster Form auf-
zuzeichnen. Die Detektorzahlwerte werden Uber gesonderte Ausgabekanale
in aggregierter Form an den Verkehrsrechner Gibergeben und kénnen von
diesem in FUnf-Minuten-Intervallen gespeichert und ausgegeben werden.
Die gespeicherten Detektorzahlwerte wurden fir einen Zweiwochenzeit-
raum, der den Aufzeichnungszeitraum der Prozessdaten umfasst, nachtrag-
lich ausgelesen.

Betriebsdaten lagen fiir den Knotenpunkt nicht vor, das Stérungshandbuch
ist nicht verfuigbar.

Automatische Betriebsstérungsmeldungen der Lichtsignalanlage werden in
einem Ringspeicher abgelegt, der eine festgelegte Anzahl von ca. 20 St6-
rungsmeldungen, unabhéngig vom Zeitraum ihres Auftretens, abgelegt und
von neuen Stérungsmeldungen stets Uberschrieben wird. Der Ringspeicher
war zum Zeitpunkt der Abfrage leer.

Die regelmaRigen Betriebsmeldungen (Umschaltzeiten von Programmen)
werden nicht gespeichert, sondern in Form eines schriftlichen Protokolls fur
alle Lichtsignalanlagen ausgegeben. Einzelne Lichtsignalanlagen kénnen
hierbei nicht selektiert werden, so dass die handische Auswertung dieser
Daten Uber einen langen Untersuchungszeitraum sehr aufwandig ist.

Nach Aussagen verantwortlicher Mitarbeiter liegen keine Kenntnisse uber
aufgetretene Betriebsstorungen der Lichtsignalanlage vor, die Anlage lauft
zuverlassig.

Nach dem Kkirzlich erfolgten Anschluss der Lichtsignalanlage an einen
neuen zentralen Betriebsfihrungsrechner ist kiinftig die vollstandige und
dauerhafte Speicherung der Betriebsdaten vorgesehen.

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtung des
Verkehrsablaufs wurde an vier Terminen vorgenommen. Dabei wurde der
Verkehrsablauf jeweils an einem Werktag zur Hauptverkehrszeit morgens
(01.04.2004, 7:30 bis 9:00 Uhr) und nachmittags (30.03.2004, 15:45 bis
17:15 Uhr) sowie zur Normalverkehrszeit (02.04.2004, 14:00 bis 15:30 Uhr)
beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.
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2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Ortslage und Umfeld k‘l?ﬁ O e TR Der  Knotenpunkt  befindet
; A 8% sich innerorts in Randlage

;l::- 4 'i_ zum Kernbereich. Im nord-
| ?'- = lichen Bereich grenzt ge-

A % schlossene Blockrandbebau-
v F::T?_ ung an die StraBean_ge an,
S A allerdings befindet sich im
oA nordwestlichen  Quadranten
| o A eine Tankstelle. Im stidwest-
1Rk

lichen Quadranten befindet
sich eine groRe nicht bebaute
Flache, die provisorisch als
GroRparkplatz genutzt wird.
"P‘ 16 Hess. i Im suddstlichen Quadranten
stgrlmh..h shos = LT & pefindet sich  zurlckgesetzt
“nq'* B 2 der massive Baukorper des
Staatstheaters.

Bild 1: Lageim Netz;
Quelle: Stadt Darmstadt, 2000.

Verkehrsrelevante Staatstheater: direkt an den Knotenpunkt angrenzend (Quadrant SO):
Einrichtungen Zeitweilig hohes Ful3gangeraufkommen
im Umfeld Tankstelle: direkt an den Knotenpunkt angrenzend (Quadrant NW): Zufahr-

ten von der NeckarstralRe-Nord und der HigelstraR3e-West, jeweils in unmit-
telbaren Zufahrtsbereich (Rickstauzone)

GroRparkplatz (Quadrant SW): nicht direkt von den Zufahrten erschlossen;
ein Zugang schliel3t jedoch direkt an die FuBgangerfurten an.

Netzfunktion Der Streckenzug NeckarstraBe — Heidelberger StrafRe ist eine Hauptver-
kehrsstrafBe. Sie ist Teil des Verlaufs der Bundesstrale 3 und nimmt eine
regionale Verbindungsfunktion an das Stadtzentrum von Darmstadt wahr.
Die HugelstraRe-Ost ist ebenfalls als Hauptverkehrsstralle einzuordnen, da
sie der Anbindung an eine regionale Stralenverbindung dient (B 26). Die
Uber-Eck-Verbindung von der NeckarstraRe-Nord in die HiigelstraRe-Ost
Ubernimmt eine Entlastungsfunktion fur den Cityring.

Bei der HugelstraBe-Ost handelt es sich um eine Hauptsammelstralle
(StraRenkategorien nach RAS-N, FGSV 1998).

Verkehrsaufkommen Die grofdten Verkehrsstarken treten entlang der NeckarstraRe — Heidelberger
Stralle auf. Starke Abbiegestrome sind die Linksabbieger aus der Neckar-
straBe-Nord und aus der Hiigelstraf3e-Ost.

Eine Mitschrift der Detektorwerte ergab fur die einzelnen Verkehrsstrome die
in der Tabelle dargestellten Verkehrsstarken fir den Kraftfahrzeugverkehr
(gemittelte Werte der Werktage Dienstag bis Donnerstag).

Im OV verkehren StraRenbahnen der HEAG, Linien 1, 7 und 8., planméaRig
Uber den Knotenpunkt. Wahrend der Hauptverkehrszeiten besteht jeweils ein
30-Minuten-Takt. Es ergeben sich die folgenden Verkehrsstarken.
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Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ

Strom vormittags nachmittags vormittags nachmittags
MIV [Fz/h] MIV [Fz/h] OV [Fz/h] OV [Fz/h]

A (Nord) 1 262 414

A (Nord) 2 238 426 6 6

A (Nord) 3 110 209

B (Ost) 4 215 260

B (Ost) 5

B (Ost) 6 114 322

C (sud) 7 n.v. n.v. - —

C (sud) 8 976 994 6 6

C (Sud) 9 207 172

D (West) 10 117 193 --- ---

D (West) 11 213 346

D (West) 12 80 93

Zahlwerte fur den Ful3gangerverkehr und den Radverkehr liegen nicht vor.
Fir beide Gruppen wurde ein mafRiges Aufkommen beobachtet.

2.1.2 Knotenpunktentwurf
Fahrraumgestaltung

Linienfihrung und
Sichtfelder

Zum Knotenpunkt fuhren gerad-
linige Zulaufstrecken: Er ist in
ausreichender Haltesichtweite
gut zu erkennen. Der Kreuzungs-
winkel betragt 90°.

Bild 2: Querungsstelle
Rechtsabbiege-

fahrbahn . ) . .
Die Sichtbeziehung zwischen

den Fahrzeugen auf der Rechts-
abbiegefahrbahn und querenden
FuRgangern von rechts ist durch
die Bepflanzung beeintrachtigt
(vgl. Bild 2).

Fahrbahnoberflache Keine aufféalligen Schaden.
Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender  Sé@mtliche Zulaufstrecken sind zweistreifig; im Knotenpunktbereich werden
Verkehr zusétzliche Abbiegefahrstreifen bereitgestellt.

Linksabbieger Es sind alle Fahrbeziehungen zuléssig. Alle Linksabbiegestrome erhalten
eigene Fahrstreifen. Eine Besonderheit ist die zweistreifige Fuhrung der
Linksabbieger in der Zufahrt Hiigelstraf3e-Ost.
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Bild 3: Lageplan (ohne MaRstab), Quelle: Stadt Darmstadt
Rechtsabbieger Der Rechtsabbieger der Heidelberger Strale-Sud wird gesondert neben

einer Dreiecksinsel gefiihrt. Auf Grund der nicht signaltechnisch gesicherten
Fuhrung sind drei Konfliktpunkte in Folge mit bevorrechtigtem parallelem
Radverkehr, nicht bevorrechtigtem querendem FuR3gangerverkehr und be-
vorrechtigtem Fahrverkehr hintereinander zu passieren.

Samtliche sonstigen Rechtsabbieger werden auf einem Mischfahrstreifen mit
dem geradeaus fahrenden Verkehr geftihrt.

Besondere Verkehrsfiihrung des OV

Die StraRenbahn wird in Nord-Sud-Richtung auf besonderem Bahnkdrper in
Mittellage Uber den Knotenpunkt gefuihrt. Dabei befindet sich zwischen den
Gleisen jeweils die Mittelinsel, in der die verkehrstechnischen Einrichtungen
angeordnet sind und die einen Aufstellbereich fir Ful3ganger beinhaltet.

Die Anordnung des Aufstellbereichs zwischen den StraRenbahngleisen ist
auch im Ubrigen Stadtgebiet von Darmstadt ungewéhnlich.

Besondere Verkehrsfuhrung des Radverkehrs

Geradeaus fahrende Der Radverkehr wird entlang der Strecke Neckarstral3e - Heidelberger Stra-

Radfahrer e in beiden Fahrtrichtungen auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen
(Farbmarkierung, keine Beschilderung) gefiihrt. Die Verkehrsfiuhrung im
Knotenpunktbereich ist jeweils durch Farbmarkierung gekennzeichnet.
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Bild 4: Zufahrt Std

Links abbiegende
Radfahrer

In Sid-Nord-Richtung wird
der Radverkehr vor Beginn
des Rechtsabbiegestrei-
fens von einem nicht be-
nutzungspflichtigen Rad-
weg auf einen Radfahr-
streifen links vom Rechts-
abbiegefahrstreifen  tber-
fuhrt.

Wegen der hohen Ver-
kehrsstarken entlang der
zweistreifigen Strecke der
Hauptrichtung sollte die
vorhandene Radverkehrs-
anlage so gestaltet wer-
den, dass eine Benutzungs pflicht entlang der ganzen Strecke aus gespro-
chen werden kann.

In der Nebenrichtung existieren keine Radverkehrsanlagen; der Radverkehr
wird hier im Mischverkehr gefiihrt.

Fir links abbiegenden Radverkehr sind keine gesonderten Verkehrsflachen
oder Hinweise zur Fuhrung vorhanden.

Wegen der Zweistreifigkeit, der hohen Verkehrsstarken und der zu queren-
den StralRenbahngleise sollte auf indirektes Linksabbiegen hingewiesen und
entsprechende Vorkehrungen getroffen werden.

Verkehrsfuhrung des Ful3gdngerverkehrs

Gehwege

FuRgangerfurten

FuRgangeriberwege

Dem FuRgangerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahnen Gehwege zur Verfiigung.

Mit Ausnahme der Rechtsabbiegefahrbahn aus der Heidelberger Strafl3e
kénnen samtliche Zufahrten des Knotenpunkts tber Fuf3gangerfurten ge-
quert werden. Dabei sind in den Zufahrten Neckarstraf3e und Heidelberger
StralRe jeweils Mittelinseln vorhanden, welche die beiden Gleise des Bahn-
korpers voneinander trennen.

Die Fihrung Uber die Nebenrichtungen sowie die Zufahrt der Heidelberger
Stral3e ist trotz zu querender Rechtsabbiegefahrbahn direkt und umwegarm.
In der Zifahrt NeckarstralRe ist die Furt relativ weit aus der Gehrichtung
entlang der HiigelstralRe abgertickt.

Bei der Fuhrung der Fuf3ganger uber die Rechtsabbiegefahrbahn von der
Heidelberger Strale — Sud liegt keine Regelldsung vor; der Ful3ganger-
verkehr ist hier nicht bevorrechtigt (kein FuRgangeriuberweg).

Wegen der innerértlichen Lage, der verkehrsrelevanten Einrichtungen in
Knotenpunktndhe (Staatstheater) und der hohen Verkehrsstarken im
Rechtsabbiegeverkehr sollte der Ful3géngerverkehr bevorrechtigt gefihrt
oder signaltechnisch gesichert werden.
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Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Inseln

Markierung

Beschilderung

Zuséatzliche
Verkehrseinrichtungen
im Knotenpunktumfeld

Auf den Mittelinseln zwischen
den StraBenbahngleisen ist
die Breite des Aufstellbereichs
sehr gering und stellt FuB3-
ganger mit Kinderwagen oder
geschobenen Fahrzeugen vor
Probleme. Der Beginn der
Konfliktflache mit der Stra-
Renbahn ist nicht deutlich her-
vorgehoben.

Bild 5: Aufstellbereich Mittel-
insel in der Zufahrt Stid

Es ist keine Hilfsmarkierung fir links abbiegende Fahrzeuge aus der Haupt-
richtung vorhanden.

In der Rechtsabbiegefahrbahn ist eine Furtmarkierung vorhanden, obwohl
die FuRganger hier nicht signalisiert und nicht bevorrechtigt sind.

An den Markierungen ist beginnender Verschleil3 festzustellen.

In allen Richtungen sind Vorwegweiser und Tabellenwegweiser vorhanden.

Haltestellen des OV sind nicht vorhanden.

Direkt im nordwestlichen Knotenpunktbereich befinden sich die Zufahrten
einer Tankstelle.

Parkflachen sind vorhanden in der Zufahrt HigelstraRe-West und in der
Ausfahrt Neckarstra3e-Nord.

Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs durch die Verkehrseinrichtungen
wurden nicht beobachtet.

2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren vier zeitplanabhéngig geschaltete Signalprogramme mit Um -
laufzeiten von 90s (Hauptverkehrszeiten), 70s (Normalverkehrszeiten) und
56s (Schwachverkehrszeiten).

Der Knotenpunkt wird teilverkehrsabhéngig mit fester Umlaufzeit, verander-
licher Phasenanzahl, teilverédnderlicher Phasenfolge und veranderlichen
Freigabezeiten gesteuert.

Der Streckenzug Neckarstrale — Heidelberger Strale (N-S) wird in allen
Signalprogrammen in sidlicher Richtung koordiniert gesteuert. Eine Koordi-
nierung in Gegenrichtung ist wegen ungunstiger Knotenpunktabstdnde nicht
moglich. In der Nebenrichtung besteht keine Koordinierung.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein / MIV

Die Lichtsignalsteuerung weist vier Grundphasen auf. Dabei werden die
Linksabbieger der Hauptzufahrten NeckarstraRe und Heidelberger Stralie in
einer eigenen Phase gesichert geflihrt. Ebenso werden die Linksabbieger

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen All-7
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ov

Radverkehr /
FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

ov

FuRRgangerverkehr
und Radverkehr

Hilfssignalgeber

aus der Hugelstrale von Osten gesichert gefuhrt. Lediglich die Linksabbie-
ger der Gegenrichtung von Westen laufen bedingt vertraglich mit dem
entgegenkommenden Verkehr mit.

Da die Linksabbieger der Hauptrichtung sowie der Nebenrichtung nur auf
Anforderung freigegeben werden und der OV zu verschiedenen Zeitpunkten
eingreifen kann, ergeben sich insgesamt 10 mdgliche Phasen.

Fur den Fall des Ausfalls verkehrsabhangiger Funktionen (Detektorstérung)
sind Ersatzparameter definiert. AuRerdem sind Festzeitersatzprogramme
hinterlegt.

Die Freigabezeiten des OV sind gegeniiber denen des MIV immer gesichert.

Die Freigabe des Ful3gangerverkehrs erfolgt fest in jedem Umlauf parallel zu
den Fahrverkehren.

Die Freigabezeit an den hintereinander folgenden Furten mit Mittelinsel ist
fur eine Querung ohne Halt zu kurz.

An der Rechtsabbiegefahrbahn sind FuBganger nicht bevorrechtigt. Die vor-
handene Furtmarkierung und der Hilfssignalgeber fir den Kraftfahrzeugver-
kehr (Gelbblinker) kénnen jedoch den Eindruck einer Bevorrechtigung
erwecken.

SBH MTC 3000, Baujahr 1990

Die Signalgeber samtlicher Signalgruppen werden mindestens einfach am
Ausleger wiederholt; die Signalgeber am Ausleger befinden sich tGber den
zugehdrigen Fahrstreifen. Signalgeber unterschiedlicher Signalgruppen sind
dabei in erkennbarem Abstand zueinander angeordnet.

Die Signalgeber fiir Linksabbieger aus der Hauptrichtung befinden sich auf
der Mittelinsel zwischen den StraRenbahngleisen. Fir die Nebenrichtung
HugelstralRe-Ost befindet sich der Signalgeber am linken Fahrbahnrand
(Dreiecksinsel) und kann von entgegenkommendem Verkehr verdeckt
werden.

Die Hauptgruppen der Zufahrten werden mit voller Scheibe, die Linksabbie-
ger mit Pfeilschablone signalisiert. Der Leuchtfelddurchmesser betragt
durchgangig 200 mm.

Der OV wird mit Signalgebern nach BOStraB signalisiert.

Die FuRRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern ausgestattet. Bei
der gemeinsamen Fuhrung mit dem Radverkehr entlang der NeckarstraRe -
Heidelberger Stral3e in sidlicher Richtung ist ein kombiniertes Fuf3ganger-
und Fahrradsinnbild verwendet; besondere Signalgeber fur den Radverkehr
sind nicht vorgesehen.

Hilfssignalgeber zur Warnung vor bevorrechtigten Stromen befinden sich nur
in der nicht signalisierten Rechtsabbiegefahrbahn von der Heidelberger Stra-
Re-Sud in die Higelstralle-Ost. Sie sind unabhangig von der Lichtsignal-
steuerung auf Dauerblinken eingestellt.

Taktile und akustische Signale sind nicht vorhanden.

Die Signalgeber sind nach RILSA gestaltet und angeordnet. Die Signali-
sierung ist erkennbar und begreifbar.

Al11-8
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Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr

ov

Zur Anforderung und Bemessung von Freigabezeiten sind alle signalisierten
Fahrstreifen mit Induktionsschleifen ausgestattet (geradeaus fahrende
Strome: nur zur Bemessung). Die Bemessungsschleifen der geradeaus fah-
renden Strome sind — mit einer Ausnahme — in einem Haltlinienabstand von
25 m angeordnet.

Der optimale Haltlinienabstand bei dem verwendeten Zeitliickenkriterium
von 3,0 s betragt 40m.

Die OV-Anforderung wird tiber die Abmeldung an den jeweils stromaufwérts
gelegenen Knotenpunkten realisiert; die Abmeldung erfolgt Gber Funkbaken
nach Uberfahrt der Haltlinie.

Einrichtungen zur Stauraumiberwachung, zur Erfassung des Radverkehrs
und FuBgangerverkehrs sowie zur Verkehrsiberwachung sind nicht
vorhanden.

2.1.5 Betriebssicherheit

Qualitatskenngrofle

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Ruckfallebenen

Ersatzparameter fir den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.
Festzeitersatzprogramme sind vorhanden.

Vorhandensein von
Betriebsuberwachungs-
funktionen

Stdérungsuberwachung und Protokollierung.
Meldungen Uber Dauerbelegungen von Detektoren..

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngroéf3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

KenngroRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/4a 69
Unfalldichte mit Personenschaden alle ubD (P) 1/4a 25
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/4a 0
Unfalldichte ov UDgpny 1/4a 2
Unfalldichte Rad UDgaq 1/4a 2
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg,4(P) 1/4a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,4(SP) 1/4a 0
Unfalldichte UD, Fg UDg, 1/4a 3
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD.,(P) 1/4a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD.,(SP) 1/4a 0
Unfallrate alle UR 1/ (1000 Kfz*a) n.v.
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/ (1000 Kfz*a) n.v.
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 539
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000€/U 7,8
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) n.v.

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al11-9
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2.2.2 Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle
Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallh&ufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 10 (Typ 6) auffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 6 (Typ 2) auffallig
5(Typ 3)
5(Typ 6)
Einjahreskarte 2001 l/a 5 (gleichartige) keine Aussage
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 7 (Typ 3) auffallig
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 6 (Typ 2) auffallig
9 (Typ 6)
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 13 +x auffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 12 +x auffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 12 +x auffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 0+x keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 0+x keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 0+Xx keine Aussage

Auffalligkeiten folgen aus den Einjahreskarten 1999 bis 2003 mit unterschiedlichen Unfalltypen sowie
aus den Dreijahreskarten der Unfalle mit Personenschaden 2001 bis 2003. Nach FGSV (1998)
handelt es sich noch um eine Unfallhaufungsstelle der Kategorie 3 — Gemischt.

2.2.3 Zeitliche Entwicklung

In der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens sind keine auffalligen Tendenzen zu erkennen.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Aufféalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD (§ [ dichte Anteil
(%)
Programmzeit
Morgenspitzenprogramm 4 6 39 7
Tagesprogramm 25 36 190 35
Nachmittagsspitzenprg. 18 26 128 24
Schwachlastprogramm 22 32 182 34
Lichtverhaltnisse
hell 41 59 296 55 Hoher Anteil
- ; Unfélle bei
dammrig 3 4 18 3 Dunkelheit
dunkel 25 36 225 42
StralBenverhéltnisse
trocken 37 54 282 52 Hoher Anteil
Unfélle bei
nass 32 46 257 48 Nasse
winterglatt 0 0 0 0
Al11-10 Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen
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Unfalltyp Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfélle U 69 1 16 19 3 1 28 1
Unfélle U(P) 25 0 7 9 2 0 7 0
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003
Unfalltyp Zufahrt U[1/4a] u(P) U(SP) UKD [1000€] mittl. UKD
Schlissel-Nr. [10004
623 A 10 2 0 70 7,0
631/641 A 8 0 0 48 6,0
623 C 5 1 0 36 7,2
281 A 4 2 0 34 8,5
281 C 4 1 0 29 7,3
211+ D 4 4 0 44 11,0
2.2.6 Weitere QualitatskenngrdfRen der Verkehrssicherheit
Qualitatskenngrofle Bezug Beschreibung und Bewertung
Akzeptanz der Verkehrsfuhrung [ Rad Radfahrer der Zufahrt Heidelberger StraRe — Suid (C) missachten
und Verkehrssteuerung die Haltlinie vor dem Kraftverkehrssignalgeber und orientieren
sich am Ful3gangersignal.
Fg An den Furten Uber die Zufahrt und Ausfahrt der Heidelberger
StralRe — Sud tritt Rotlaufen durch Ful3ganger auf, die das Warten
auf der Mittelinsel vermeiden wollen.
MIV, OV Es wurde keine Auffalligkeit beobachtet.

2.3 Bewertung der Produktqualitéat: Gute des Verkehrsablaufs
2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Erg.! | Besonderheiten / Beschreibung [ QSV | Erg. | Besonderheiten / Beschreibung | QSV
Al1+2 0 B 0 B
Al3 8 Uberlastungsphase mit dauerhaf- | D/E 9 | Uberlastungsphase mit dauerhaf- | D/E
tem Reststau, bei dem mehr als tem Reststau, bei dem mehr als
die Halfte der wartenden Fahr- die Halfte der wartenden Fahr-
zeuge zurlckbleibt; Dauer: vier zeuge zurlckbleibt; Dauer: vier
von zehn Signalumléufe. von zehn Signalumléufe.
B/4+5 0 B 0 B
B/6 1 B 0 B
C/7 - (frei abflieBend) -- 0 | (frei abflieRend) --
Cc/8 0 B 0 B
Cc/9 0 B 0 B
D/10+11 0 B 0 B
D/12 0 B 4 |In 4 von 10 Signalumldufen blei- C
ben einzelne Fahrzeuge zuriick.
! Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6
Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen All-11
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2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung Qsv
Al2 Planung: Hauptkoordinierungsrichtung F Planung: Hauptkoordinierungsrichtung F
Beobachtung: Beobachtung:
Pulkankunft kurz nach Beginn ROT; Pulkankunft kurz nach Beginn ROT;
die Koordinierung ist unwirksam. die Koordinierung ist unwirksam.
c/8 Planung: Gegenrichtung, -- Planung: Gegenrichtung; -
kein koordinierter Abfluss. kein koordinierter Abfluss.
Beobachtung: Beobachtung:
Pulkankunft regelmaRig bei ROT. Pulkankunft regelmaRig bei ROT.
Strom Normalverkehrszeit Mittags
Beschreibung QsVv
Al2 Planung: Hauptkoordinierungsrichtung F
Pulkankunft kurz nach Beginn ROT.
Cc/8 Planung: Gegenrichtung, --
kein koordinierter Abfluss
Beobachtung:
Pulkankunft regelméaRig bei ROT; in 6
von 10 Umlaufen folgt jedoch GRUN
kurz nach der Ankunft der ersten Fahr-
zeuge.
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gute des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe Strom Zeitpunkt
Die Griinzeit dauert an, obwohl nur noch vereinzelt Fahrzeuge MIV Al1+2 morgens
ankommen und in anderen Zufahrten Fahrzeuge auf die Freigabe .
C/8 nachmittags
warten
Es treten Behinderungen im Abfluss wegen der Uberlastung der MIV D/11 nachmittags
Ausfahrt auf, verursacht durch die Ful3gangerschutzanlage in der
Hugelstrale.
Sowohl im Zufluss als auch im Abfluss zu den stromabwaérts MIV A C alle
gelegenen Knotenpunkten keine Koordinierung gewahrleistet. Tageszeiten
FuBganger missen haufig auf der Mittelinsel stehen bleiben. Fg A C alle
Tageszeiten

2.3.4 Weitere Beobachtungen zum Steuerungsablauf

Beobachtung

Strom

Es tritt eine Dauerbelegung in den Detektoren D31 und D32 (Bemessung Heidelberger Stral3e —
Hauptrichtung) auf. Infolge dessen wird die Signalgruppe 8 stets maximal verlangert.

C/8

Al11-12
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2.3.5 Zusammenstellung der QualitatskenngréfRen des Verkehrsablaufs
QualitatskenngroRe | Bezug | Quelle? | Beschreibung und Bewertung
mittlere Wartezeit MIV BAK Im Linksabbiegestrom der Zufahrt NeckarstralRe treten hohe -
Anzahl erforderlicher PDA spurbare Wartezeiten auf. Zeitweilig verbleibt (lber mehrere
Halte Signalumlaufe ein Reststau (QSV D/E).
Auftreten von Reststau In den Ubrigen Strémen tritt nur vereinzelt Reststau auf (QSV C
oder besser).
mittlere Wartezeit ov BAK Der OV kann weitgehend ungehindert den Knotenpunkt +
Reaktionszeit der passieren. Die OV-Bevorrechtigung ist wirkungsvoll.
Steuerung nach
Anmeldung
Anzahl erforderlicher
Halte
mittlere / maximale Fg PDA Im FulRgangerverkehr wird der RiILSA-Grenzwert von 60 s bei -
Wartezeit (Rad) |BAK der Querung uber die getrennte Furt in der Zufahrt C tGberschrit-
Anzahl erforderlicher ten, da eine Querung ohne erneutes Anhalten auf der Mittel-
Halte an aufeinander- insel in westlicher Gehrichtung nicht mdglich ist (QSV E/F).
folgenden Furten An den tibrigen Furten treten geringere Wartezeiten auf, QSV D | +
wird erreicht.
Anteil Durchfahrten MIV BAK In der Zufahrt A ist keine Koordinierungswirkung vorhanden. -
ohne Halt
Ruckstauldnge MIV BAK Es treten ausgehend von der betrachteten Lichtsignalanlage +
keine Riickstaulangen auf, die zu Problemen im Verkehrsablauf
anderer Strome fuhren.
Auftreten von Behin- MIV BAK Zeitweilig treten Behinderungen im Abfluss auf, wenn in der -
derungen im Abfluss Ausfahrt B der Riickstau der Ful3gangerschutzanlage bis zum
Knotenpunkt zurlickreicht.
Auftreten von Behin- | OV BAK Behinderungen im Abfluss des OV treten nicht auf. +
derungen im Abfluss PDA

2.4

Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 13 dokumentierten Liste der M&ngelaussagen werden fiir die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

Qualitatskenngrofle Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Zufahrt /
Gruppe | zur Manahmenidentifikation Nr. [ Strom
Unfalldichte, geschichtet alle Es tritt eine Haufung von Abbiege unféllen 2 | Zufahrten A, C
nach Unfalltyp (einstellige auf (Unfalltyp 2). und D
Schlsseinummer) Es tritt eine Haufung von Unféllen im 6 | Zufahrten A
Langsverkehr auf (Unfalltyp 6). und C
Akzeptanz der Verkehrsfuh- | Rad Es werden Missachtungen der Signali- 9 [ ZufahrtC
rung und Verkehrssteuerung sierung fur den Radverkehr beobachtet.
Akzeptanz der Verkehrsfih- | Fg Es werden Missachtungen der Signali- 11 | Besonders
rung und Verkehrssteuerung sierung fur den FuRgangerverkehr Furten Zufahrt
beobachtet. / Ausfahrt C
mittlere/maximale Wartezeit | Fg, Rad | Die mittlere Wartezeit fiir FuRgéanger und 27 | an nicht koor-
Radfahrer fihrt zu QSV E oder F (bei FZSP). dinierter Furt
Uber Ausf. C

2BAK = Beobachtung an Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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QualitatskenngroRRe Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Zufahrt /
Gruppe | zur MaBnahmenidentifikation Nr. [ Strom

Auftreten von Reststau MIV Es kommt zu Reststau, wahrend unvertrag- | 15 | Reserven:
liche Strome Reserven aufweisen. Zufahrt C

Auftreten von Behinderun- MIV Der Abfluss von Kraftfahrzeugen wird 18 | Rickstau

gen im Abfluss behindert. von FSA in

Ausfahrt B

Ausgewogenheit der MIV Es treten ungenutzte Freigabezeiten auf, 32 [ Siehe Mangel

Freigabezeitzuteilung wahrend Fahrzeuge anderer Stréme warten Nr. 11
missen.

Gute der Koordinierung Fg, Rad | Die FulRganger und/oder Radfahrer miissen | 29 | Furt Uber

an Furten in der Regel auf der Mittelinsel erneut Ausfahrt C
warten.

Gute der Koordinierung MIV Fahrzeugpulks fahren nicht auf GRUN zu. 24 | Zufahrt A

zwischen den Knoten-

punkten

Ausfallhaufigkeit alle Anlagenkomponenten stehen héaufig nicht in | 34 | Koordinie-
vollem Umfang zur Verfiigung. rungsfunktion,

Detektoren
3 Qualitatsverbesserung
3.1 Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher VerbesserungsmalBnahmen

Auf der Grundlage der Qualitdtsanalyse wurden unter Nutzung der Wissensbasis mdgliche Verbes-
serungsstrategien und zugehorige MalRnahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin
Uberprift. Die in die nahere Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle

dargestellt und kommentiert.
MafRn-Nr. | Verbesserungsstrategie / Malinahme M-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung
0. Verbessern der Rahmenbedingungen fur die lokale Verkehrssteuerung
Strategie 0.1: Verringern der Verkehrsnachfrage.
0.1.0.3 Verlagern von Verkehrsstromen auf andere 6, 18 | Verkehrsplanerisch nicht sinnvoll, da es sich um eine
Strecken, so dass sie den Knotenpunkt nicht StraRe mit Verbindungsfunktion handelt und keine
mehr befahren. Alternative verfugbar ist. > wird nicht weiter verfolgt.
0.1.04 Verringern des Schwerverkehrsanteils. 6 Verkehrsplanerisch nicht sinnvoll, da es sich um eine
Strafl3e mit Verbindungsfunktion handelt und keine
Alternative verfugbar ist. > wird nicht weiter verfolgt.
0.2.0.1 Beschranken des Zuflusses vom 18, 27, | Verkehrsplanerisch nicht sinnvoll, da es sich um eine
Nachbarknotenpunkt. 29 StraRe mit Verbindungsfunktion handelt und keine
Alternative verflugbar ist. > wird nicht weiter verfolgt.
Strategie 0.3: Verringern der Summe mafRgebender Konfliktstrombelastungen.
0.1.01 Schlieen von Zufahrten zur Reduzierung von| 6, 27, 29 | Es sind keine Alternativen verfugbar.
Konflikten am Knotenpunkt. - wird nicht weiter verfolgt.

1. Verbessern der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts

Strategie 1.9: Verdeutlichen der Lage von Konfliktflachen.

1.6.34 Aufbringen / Erneuern einer Hilfsmarkierung 2 (D) | - wird vorgeschlagen.
zur Verdeutlichung der Aufstelfflache fir
wartende Linksabbieger.
1.6.3.2 Erneuern der Haltlinienmarkierung. 6 - wird als Hinweis Gibernommen.
All-14 Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen
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MafRn-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaBnahme M-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

2. Verbessern der Begreifbarkeit der Verkehrssteuerung

Strategie 2-2: Sichern links abbiegender Verkehrsstrome.

1221 Untersagen des Linksabbiegens (Fuhren auf 2 (D) | Der Mangel rechtfertigt einen so weitreichenden
einer alternativen Route, Blockumfahrung). Eingriff nicht. = wird nicht weiter verfolgt.

2.6.1.7 Einrichten einer vollstandig gesicherten Frei- 2 (D) | Der Mangel rechtfertigt einen so weitreichenden
gabe der Linksabbieger (eigene Phase / Tren- Eingriff nicht. = wird nicht weiter verfolgt.
nen der Freigabe gegeniberliegender
Zufahrten).

3251 Einrichten eines Schutzblinkers zur Wamung 2 (D) | nachrangig zu MaRnahme 1.6.3.4 (Hilfsmarkierung)
vor bevorrechtigtem Kraftfahrzeugverkehr. - wird vorgemerkt.

2741 Einrichten / Verlangern / Signalisieren einer 2 (D) | Istwegen der Phasenfolge nicht mdoglich.

Zugabezeit flr Linksabbieger.

-> wird nicht weiter verfolgt.

Strategie 2.5: Vermeiden unerwarteter Signalbildénderungen.

2.5.0.10

Anpassen der logischen Bedingungen und
Parameter fir den Abbruch von
Freigabezeiten.

2

Unerwartete Signalbildanderungen wurden nicht
beobachtet. = wird nicht weiter verfolgt.

Strategie 2.9: Verbessern der Verkehrsfiihrung und Vereinfachen d

er Verkehrssteuerung fur FuRgénger.

1521

Schaffen / VergroRern einer Aufstellflache fir
FuRganger auf der Mittelinsel.

11

Ohne umfangreiche Umbauarbeiten nicht machbar
(Gleisverlegung). = wird nicht weiter verfolgt.

Strategie 2.10: Uberpriifen der verwendeten Parameter fiir die Zwis

chenzeitenberechnung.

2.76.1

Anpassen der Gelbzeit unter Beachtung der
Anndherungsgeschwindigkeit.

2

Die Gelbzeit ist angepasst. = wird nicht weiter
verfolgt.

Strategie 2.11: Durchsetzen einer angepassten Fahrgeschwindigkeit.

3.332 Einrichten einer ortsfesten 6 Es wurden keine aufféllig hohen Geschwindigkeiten
Geschwindigkeitsiiberwachung. beobachtet. > wird nicht weiter verfolgt.
Strategie 2.12: Verhindern von Rotlichtiberfahrungen.
3331 Einrichten einer Rotlichtiiberwachung. 2 Die Mangelsituation rechtfertigt eine so weitreichen-
de MaRnahme an dieser Stelle nicht.
-> wird nicht weiter verfolgt.
3. Verbessern der Erkennbarkeit der Signalisierung
Strategie 3.1: Vermeiden des Ubersehens der Signalisierung.
1.1.21 Gewahrleisten der erforderlichen Haltesicht- 2,6 Die Haltesichtweite ist gewahrleistet.
weite (Zurlickschneiden / Wegnehmen von -> wird nicht weiter verfolgt.
Bepflanzung / Beseitigung von Einbauten /
Verandern von Schilderstandorten).
1.1.2.2 Verbessern der Sicht auf die vorhandenen 2,6 Die Signalisierung ist aus angemessener Entfernung
Signalgeber im Ann&herungsbereich (Zuriick- zu erkennen. = wird nicht weiter verfolgt.
schneiden / Wegnehmen von Bepflanzung /
Beseitigung von Einbauten / Verdndern von
Schilderstandorten).
1.6.44 Einrichten einer Vorankindigung der Signali- 2,6 Die Signalisierung ist aus angemessener Entfernung
sierung (Zeichen 131 StVO / Zeichen 131 zu erkennen. - wird nicht weiter verfolgt.
StVO mit Gelbblinker).
3.2.13 VergroBern des Signalfelddurchmessers. 2,6 Es wurden keine Mangel in der Erkennbarkeit der
Signalgeber festgestellt. - wird nicht weiter verfolgt.
3.2.14 Verbessern der Leuchtstérke. 2,6 Es wurden keine Mé&ngel in der Erkennbarkeit der
Signalgeber festgestellt. > wird nicht weiter verfolgt.
3.2.1.6 Andern der Ausrichtung der Signalgeber zur 2,6 Es wurden keine Méngel in der Erkennbarkeit der

Verbesserung der Erkennbarkeit.

Signalgeber festgestellt. > wird nicht weiter verfolgt.

Strategie 3.2: Vermeiden der Verwechslung der Signalgruppe.

3.2.1.2

Uberpriifen der eindeutigen Zuordnung der

Signalgeber unterschiedlicher Signalgruppen
zu den jeweiligen Fahrstreifen.

2,6

Es wurden keine Mangel in der Zuordnung der
Signalgeber festgestellt. > wird nicht weiter verfolgt.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen

Al1-15




Anlage 11

MafRn-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaRnahme M-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

4. Verbessern der Befahrbarkeit und Begehbarkeit des Knotenpunkts.

Strategie 4.2: Verbessern der Oberflacheneigenschaften des Verkehrsraums.

1151 Erneuern der Fahrbahnoberflache (Beseitigen 2,6 Es sind keine sichtbaren Fahrbahnschaden
von Spurrillen / Verbessern der Griffigkeit). vorhanden. - wird nicht weiter verfolgt.

5. Erhdhen der Kapazitat der Lichtsignalsteuerung.

Strategie 5.1: Verringern von Verlustzeiten.

1.2.1.2 Einrichten zusatzlicher Fahrstreifen fiir den 27 Ist aus Platzgriinden nicht machbar.
Kraftfahrzeugverkehr im Knotenpunktbereich. -> wird nicht weiter verfolgt.

1.2.11 Andern der Fahrstreifenaufteilung. 27 Es ist kein Kapazitatsgewinn zu erwarten.

-> wird nicht weiter verfolgt.
6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Strategie 6.1: Verbessern der Anpassung der Freigabezeitbemessung an den Bedarf.

Kraftfahrzeugstrom (Anordnen zusétzlicher
Detektoren/ VergroRRern des Haltlinien-
abstands der Detektoren).

2.5.0.10 Anpassen der logischen Bedingungen und 15, 32 | nachrangig zur Instandsetzung der Bemessungs -
Parameter fir den Abbruch von detektoren > wird derzeit nicht weiter verfolgt.
Freigabezeiten.

25.0.12 Einrichten einer Stauraumiiberwachung. 15 - wird vorgeschlagen

2.7.3.2 Verlangern der Kernbereiche / Erlaubnis - 15,29 | Freigabezeit Ful3géngerfurt - wird vorgeschlagen.
bereiche der Freigabezeiten

2.7.33 Verkurzen der Kernbereiche / Erlaubnis- 32 nachrangig zur Instandsetzung der Bemessungs -
bereiche der Freigabezeiten detektoren > wird derzeit nicht weiter verfolgt.

3.3.15 Verbessern der Erfassung von Zeitliicken im 15, 32 | nachrangig zur Instandsetzung der Bemessungs -

detektoren > wird derzeit nicht weiter verfolgt.

Strategie 6.3: Verbessern einer bedarfsorientierten Berticksichtigung des Radverkehrs und FuBgéngerverkehrs.

2.6.1.12 Ermdglichen von Mehrfachanwirfen innerhalb 27 aus Grinden der Kapazitat nicht maglich
eines Umlaufs. -> wird nicht weiter verfolgt.

Strategie 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstromen.

3.3.17 Vermeiden von Fehlerfassungen oder 15 siehe Instandhaltung der Detektoren
Nichterfassungen durch die Detektoren. - wird derzeit nicht weiter verfolgt.

3.3.1.6 Uberpriifen der Plausibilitatsbedingungen bei 15 Es ist kein Mangel erkennbar.
der Fahrzeugerfassung (verlorene Anforde- = wird nicht weiter verfolgt.
rungen, Phantomanforderungen).

3.3.13 Verandern der Detektionstechnik. 15, 32 | nicht erforderlich, wenn Detektoren instandgesetzt

-> wird nicht weiter verfolgt.

3.3.1.2 Anordnen redundanter Detektoren zur 15 nicht erforderlich, wenn Detektoren instandgesetzt
Absicherung. - wird nicht weiter verfolgt.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Strategie 8.1: Verbessern der Abstimmung der Signalisierung mit benachbarten Knotenpunkten.

3.4.0.1

Uberpriifung der Dateniibertragung zum
Nachbarknotenpunkt / zum Verkehrsrechner.

24

-> wird vorgeschlagen.

Strategie 9.1: Verringern der Ausfallh&ufigkeit und Ausfalldauer vo

n Systemelementen.

3.1.0.2

Uberpriifen der Zuverlassigkeit der
Ubertragung von Stérungsmeldungen.

34

Uberwachung der Koordinierungsfunktion und der
Detektoren > wird vorgeschlagen.

Aus den verbliebenen MaRnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.
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3.2 Einzeldarstellung

Instandsetzungsmaflnahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitéat der Lichtsignalanlage wird die folgende Instandset-
zungsmafnahme empfohlen:

I-1:  Beseitigen der Dauerbelegung der Detektor D 31 und D32

Darstellung Uberpriifen der Funktionsfahigkeit der auf Dauerbelegung laufenden Detek-
toren D 31 und D32 (Bemessung des geradeaus fahrenden Verkehrs aus
der Heidelberger StraRe — Siid; Instandsetzung und Uberwachung.

Begriindung Die Dauerbelegung der Detektoren fuhrt zur maximalen Verlangerung der
Freigabezeit fir den Verkehrsstrom. Der hierzu feindliche, in der Regel hoch
ausgelastete Verkehrsstrom der Linksabbieger aus der Neckarstral3e-Nord
kann daher erst zum spéatesten Zeitpunkt freigeschaltet werden und erhalt
keine maximale Freigabezeit. Vor Ort wurden Zeitlicken, die zum Abbruch
fuhren wirden, beobachtet.

I-2:  Beseitigen der Storung der Koordinierungsfunktion am Nachbarknotenpunkt
(bereits umgesetzt)

Darstellung Beheben der Stérung der Verarbeitung des Koordinierungsimpulses (Syn-
chronisation) am Nachbarknotenpunkt.

- Diese Malinahme wurde bereits umgesetzt.

Begrindung Bei der Beobachtung des Verkehrsablaufs wurde ein vollstandiger Ausfall
der Koordinierungsfunktion festgestellt (Fahrzeugpulks fuhren stets auf
beginnendes ROT). Bei der zeitnahen Uberpriifung durch das Tiefbauamt
wurde eine Storung der Verarbeitung des Koordinierungsimpulses am Nach-
barknotenpunkt NeckarstralRe / Elisabethenstralie festgestellt und behoben.

I-3  Verbessern der Betriebsiiberwachung und Stérungsmeldung

Darstellung Der Datenaustausch mit der tGbergeordneten Steuerungseinheit ist zu ber-
wachen. Hierfiir sind erforderlich:

» die Absicherung der Kommunikation zwischen dem Betriebsfiihrungs-
rechner und den Steuergeraten,

> die automatische Meldung und Aufzeichnung der Ubergabe von Koor-
dinierungsimpulsen (Synchronisation) zur Ermdglichung einer zeitnahen
Reaktion und

» die Bereitstellung der Daten in elektronischer Form zur Analyse von Sto-
rungen und Betriebsabweichungen.

Begriindung Bei der Prozessdatenaufzeichnung wurde eine regelméRige Verzdgerung
des Programmablaufs festgestellt, indem die Anlage jeweils 20 Sekunden in
der Phase 1 stehen geblieben ist. Es ergab sich somit eine tatsachliche Um -
laufzeit von 90s im Tagesprogramm (statt 70s). Dies fihrt zu erhdhten
Wartezeiten in den gesperrten Stromen und zu einem Ausfall der Koordinie-
rungsfunktion. In der Regel ist eine solche Fehlfunktion auf den Ausfall des
Koordinierungsimpulses (Synchronisation) zuriickzufihren.

Da der Fehlerspeicher bei der Abfrage leer war, ist davon auszugehen, dass
die Stoérung nicht erkannt und gemeldet wurde.

Hinweis Diese MalRnahme ist im Gesamtnetz zu betrachten (vgl. Nichterkennung der
ausgebliebenen Programmumschaltung im Fallbeispiel 2). Bei der Inbetrieb-
nahme des neuen Betriebsflihrungsrechners sollte auf die Bereitstellung der
entsprechenden Uberwachungsfunktionen geachtet werden.
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I-4  Ruckschnitt / Beseitigung des Bewuchses an der nicht signalisierten Querungsstelle
Uber die Rechtsabbiegefahrbahn

Darstellung

Begrundung

Der Bewuchs der Bepflanzungsinsel im Bereich der Querungsstelle tber die
Rechtsabbiegefahrbahn der Heidelberger StralRe wird zurlickgeschnitten
oder beseitigt, so dass eine ungehinderte Sichtbeziehung zwischen dem
hinteren Teil der Furt und dem Kraftfahrzeugverkehr geschaffen wird.

Der Zugang zur Querungsstelle ist durch eine grof3flachige Bepflanzung
unterteilt. In der Rechtsabbiegefahrbahn ist zunéchst nicht erkennbar, dass
auch hinter der Bepflanzung Fuf3gadnger auf die Querungsstelle treten
kénnen. FuRganger hingegen haben keine ausreichende Sicht auf den
Kraftfahrzeugverkehr.

VerbesserungsmalRnahmen

V-1:

Einrichten einer Stauraumiberwachung fur den Strom 3 und Nutzung der Information zur

Verlangerung der Freigabezeit

MaRnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschatzung

Nutzen-Kosten-

bauliche MaRnahmen, Logikanpassungen, Parameteranpassungen

Zusatzlich zur Freigabezeitbemessung Uber die haltliniennahe Zeitllicken-
erfassung wird die Freigabezeit des links abbiegenden Stroms aus der
NeckarstralRe-Nord durch eine Stauraumiberwachung beeinflusst.

Die Lage des Stauraumuiberwachungsdetektors (maximale Staulange, die
abgebaut wird) ist in Abstimmung mit der maximal zur Verfligung zu stellen-
den Freigabezeit auszuwahlen. In jedem Fall ist jedoch ein Rickstau der
Fahrzeuge in die Fahrstreifen fiir den Geradeausverkehr zu vermeiden.

Begunstigt durch den hohen Schwerverkehrsanteil kommt es im betrach-
teten Strom zu Uberlastungszustéanden, bei denen fur die Dauer von meh-
reren Umlaufen ein Reststau verbleibt.

Der betrachtete Strom nimmt eine wichtige verkehrliche Funktion zur Entlas-
tung der Stadtdurchfahrt B26 wahr.

Der volkswirtschaftliche Nutzen der MalRnahme liegt in der Verbesserung

Analyse des Verkehrsablaufs fir den betroffenen Strom. Es wird erwartet, dass mit
einer Stauraumiiberwachung die zeitweilig auftretenden Uberlastungszu-
stdnde mit Reststau vermieden werden konnen. Zur Abschatzung des
Nutzens wird daher von einer Verbesserung von der Qualitatsstufe D auf C
ausgegangen und die vermiedenen Wartezeiten Uber die werktaglichen
Hauptverkehrszeiten aufsummiert.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Minderung der Wartezeiten

Nutzenbeitrag

Unfalltyp 211+ (Norden / A) 121.000 € 24.200 €

Unfalltyp 211+ (Stiden / C) 197.000 € 39.400 €

Geschatzter 0,1

Unfallrickgangsfaktor

Jahrlicher Nutzen 6.360 €
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Hinweis zur
Umsetzung

Kostenabschatzung
Investitionskosten Kosten
Verkehrstechnische Planung und pauschal 5.000 €

Programmierung

Detektorschleife zur Stauraum - 1 6.000 €
Uberwachung mit Kabelwegen
und Anschluss

Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723

Jéhrlicher Abschreibungsbetrag 1.290€

Laufende Kosten

Zusatzliche Kosten Wartung 100 €
Schleife

Jahrliche Kosten 1.390€

Nutzen-Kosten-Faktor ~ 4,6

Die Dringlichkeit der MalRnahme ist nach der Aufhebung der Dauerbelegung
der Detektoren 31 und 32 erneut zu Uberwachen, um festzustellen, wie weit-
reichend sich der dann mogliche Abbruch der Freigabezeit bereits positiv auf
den betrachteten Strom auswirkt.

Die MaRRnahme sollte Uberdies mit der Verbesserungsmafinahme 4 sinnvoll
abgestimmt werden, da eine Uberlastete Knotenpunktausfahrt die Wirksam-
keit der hier vorgeschlagenen MalRBhahme beeintrachtigen kann.

Fir die Funktionsfahigkeit des Knotenpunkts hat die vorgeschlagene Mal3-

nahme eine hohe Prioritat. Wegen der erforderlichen baulichen MaBnahmen
und Logikanpassungen ist sie mittelfristig umsetzbar.

V-2: Erméglichung einer koordinierten Querung beider Furten der Zufahrt und Ausfahrt C

Malnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Logikanpassungen, Parameteranpassungen

Es werden Anpassungen in den Signalprogrammen vorgenommen, die eine
Querung der Furt Uber die Heidelberger Strale — Sid (C) von Osten nach
Westen in einem Zug erlauben.

Auf Grund der ungenligenden Platzverhéltnisse auf der Mittelinsel, deren
Lage zwischen den Stral3enbahngleisen und der Gefahr des Auftretens von
Rotlaufern ist es notwenig, die Anzahl erforderlicher Halte der Ful3ganger
auf der Mittelinsel zu verringern. Dabei sind auch Einbuf3en in der Gite des
Verkehrsablaufs in Kauf zu nehmen. Betroffen sind hiervon ggf. die
Fahrzeugstrome der Neckarstral3e (geradeaus).

Der hauptsachliche volkswirtschaftliche Nutzen ist in der Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit zu sehen, da gefahrliche Querungen bei ROT vermieden
werden. Da es aber an der betrachteten Furt noch zu keiner Unfallhaufung
gekommen ist, kann der volkswirtschaftliche Nutzen durch die Erh6hung der
Verkehrssicherheit nicht quantifiziert werden.

Da die Konfliktflache der westlichen Teilfurt hoch ausgelastet ist, muss da-
von ausgegangen werden, dass den positiven Wirkungen auf die Wartezei-
ten der FuRganger negative Wirkungen auf die Wartezeiten des Kraftfahr-
zeugverkehrs gegenuber stehen. Ziel der Umgestaltung sollte daher sein,
die Summe der Wartezeiten Uber alle Verkehrsteilnehmergruppen nicht zu
erhéhen.
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Hinweis zur
Umsetzung

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 3.000 €
Softwareanpassung

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 352 €

Laufende Kosten

Jahrliche Kosten 352 €

Diese MalRnahme hat hohe Prioritat, da auf der Mittelinsel keine geeignet
gesicherte Aufstellflache fir den FulRgangerverkehr geschaffen werden
kann.

Begunstigend kann sich in der Hauptverkehrszeit die Aufhebung der Dauer-
anforderung der Detektoren 31 und 32 (MalRnahme F1) sowie die Verlan-
gerung der Freigabe des Stroms 3 (MaRnahme V-1) auswirken, da sich
beide auf die Freigabezeit der FuRgangerverkehrsstrome ginstig auswirken
kénnen.

Bei der Bundelung mit der MaRnahme V-1 kénnen Téatigkeiten des Testens
und der Versorgung der Steuerungssoftware zusammengefasst werden.

V-3: Verbesserung der Verkehrsfihrung des FuRgangerverkehrs tber die nicht signalisierte
Rechtsabbiegefahrbahn durch Anordnung eines Ful3gangeriiberwegs

Maflnhahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-

bauliche MaRnahme

Uber die nichts signalisierte Rechtsabbiegefahrbahn wird ein FuRganger-
Uberweg angeleqgt.

Die derzeitige Regelung ist in der StVO nicht vorgesehen und kann zu
Unsicherheiten fuhren, da eine Furtmarkierung den Anschein einer Bevor-
rechtigung gibt. An der betrachteten Stelle ist eine als Fu3gangeriberweg
gestaltete bevorrechtigte Fuhrung des Ful3gangerverkehrs wegen der
innerstadtischen Lage und der Nahe zu wichtigen Zielen des Ful3ganger-
verkehrs angemessen. Von der Wartepflicht lassen sich Minderungen der
Geschwindigkeit ewarten, wodurch das Unfallrisiko an der Rechtsabbiege-
fahrbahn sinkt.

Da es bhisher zu keiner Unfallhdufung an der betrachteten Stelle gekommen

Analyse ist, lasst sich der volkswirtschaftliche Nutzen durch eine Minderung des
Unfallrisikos nicht quantitativ ermitteln.
Die Kosten sind in der folgenden Tabelle angegeben:
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Hinweis zur
Umsetzung

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Vorhandene Furtmarkierung pauschal 1.000 €
beseitigen und FuRgangeriber-
weg markieren

Beschilderung 2 Stiuck 330€
Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 156 €

Laufende Kosten

Jahrliche Kosten 156 €

Die Malinahme ist kurzfristig umsetzbar und sollte wegen der Sicherheits-
relevanz mit héherer Prioritat behandelt werden..

V-4. Abstimmung der FSA HugelstralRe zur Vermeidung von Riickstau in den
Knotenpunktbereich

Maflnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Anpassung ubergeordneter Festlegungen, Logikanpassung, Parameteran-
passung; ggf. Hardwareanpassung zur Ubergabe von Meldeimpulsen

Die Fuf3gangerschutzanlage Hugelstrafe wird mit der Lichtsignalsteuerung
am Knotenpunkt so abgestimmt, dass ein Uberstauen des Knotenpunkt-
bereichs vermieden wird. Hierzu ist es erforderlich, dass der Verkehr des
Stroms von der Hugelstralle-West weitgehend ungehindert abflieRen kann.

Bei der MaRnahme ist zu beriicksichtigen, dass fur die FuRganger auch im
ungulnstigen Fall die Qualitatsstufe C gewéahrleistet bleibt und die Freigabe
nur dann verzégert wird, wenn tatsachlich Verkehrsstrome vorhanden sind.

Es wurde beobachtet, dass Behinderungen im Abfluss auftreten, da die
Knotenpunktausfahrt wegen der gesperrten Ful3gédngerschutzanlage uber-
lastet war. Eine Vermeidung von Beeintrachtigungen ist erforderlich, um
einen sicheren Verkehrsablauf am Knotenpunkt zu gewahrleisten.

Fur die Abschatzung des Nutzens wird angenommen, dass in den Hauptver-
kehrszeiten und den Normalverkehrszeiten durch die verbesserte Abstim-
mung die Anzahl der Halte bei der Uberfahrt der FuBgéngerschutzanlage um
10% verringert werden kann, was der Verbesserung um eine Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs entspricht. Die eingesparten Wartezeiten werden uber
die Hauptverkehrszeiten und Normalverkehrszeiten der Werk tage summiert.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Vermeidung von Wartezeiten

Nutzenbeitrag

Eingesparte Wartezeit pro Kfz 15s/Kfz
betroffene Fz /d 585Kfz/d
Zeitkostensatz® 6,60€/h
Jahrlicher Nutzen 3.861€

3 Mischkalkulation aus 95% Personenverkehr und 5% Wirtschaftsverkehr, Kostensatz nach EWS 97.
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Hinweis zur
Umsetzung

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 5.000 €
Softwareanpassung
Hardwareanpassungen zur pauschal 1.000 €

Ubertragung eines Koordinie-
rungsimpulses

Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 703 €

Laufende Kosten

Jahrliche Kosten 703 €

Nutzen-Kosten-Faktor ~55

Die MalRnahme sollte mit der MaBnahme V-1 sinnvoll abgestimmt werden,
da deren Wirksamkeit durch eine Uberlastete Knotenpunktausfahrt beein-
trachtigt werden kann.

Die MalRRnahme ist mittelfristig umsetzbar und sollte mit mittlerer Prioritat
behandelt werden. Fur diese Malinahme ist eine grundsétzliche Entschei-
dung Uber den Umgang mit Eingriffsmoglichkeiten in die Freigabe des Ful3-
gangerverkehrs an FuRgangerschutzanlagen zu treffen (vgl. auch Fallbei-
spiel 2).

V-5: Markieren einer Wartelinie zur Verdeutlichung der Wartepflicht beim Linksabbiegen

MalRnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschatzung

Nutzen-Kosten-

bauliche MaRnahme

Fur den nicht gesichert links abbiegenden Verkehr aus der HugelstralRe-West
(D) wird im Innenraum des Knotenpunkts eine Wartelinie markiert, um die
Wartepflicht zu verdeutlichen.

Verringerung der Gefahr von Abbiege-Unfallen mit dem bevorrechtigten ent-
gegenkommenden Verkehr.

Bei vier Abbiege-Unféllen im betrachteten Strom kann keine signifikante

Analyse Unfallhaufung festgestellt werden. Daher wird keine quantitative Abschatzung
des volkswirtschaftlichen Nutzens durch Unfallvermeidung vorgenommen.
Kostenabschatzung
Investitionskosten Kosten
Markierung pauschal 200 €
Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 23 €
Laufende Kosten
Jéhrliche Kosten 23 €
Hinweis zur Die MalBnahme ist mit geringem Aufwand kurzfristig umsetzbar. Sie sollte
Umsetzung mit mittlerer Prioritat behandelt werden.
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Anlage 12

Beispielanwendung 2

Darmstadt (A 70):
Rhonring — Spessartstral3e — Kranichsteiner Stral3e

1 Datenquellen und Durchfiihrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten

Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten

Schritt 2.6

Grundlage:

» signaltechnische Unterlagen

» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)

> weitere allgemeine Planungsgrundlagen und verkehrstechnische Unter-
lagen der Stadt Darmstadt (OV-Netz und Fahrplan, Radverkehrsnetz,

Schulwegeplan, Allgemeine Festlegungen zur anforderungsabhangigen
Steuerung von Fuf3gadngern in Darmstadt)

» mindliche Informationen von Mitarbeitern der Abteilung Tiefbau des
StraRenverkehrsamts Darmstadt

Ergebnisse aktueller Verkehrserhebungen liegen fur den Knotenpunkt nicht
vor.

Grundlage:

» standardisierte Unfalldatenséatze (gemafld Abschnitt 3.4.1.3) der Jahre
1995 bis 2000

» Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung der Jahre
1995 bis 1999

» Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung der Jahre 2002 und 2003

Fur die ortliche Unfallanalyse wurde die aus einem Vorprojekt vorliegende
Auswertung der standardisierten Unfalldatenséatze der Jahre 1995 bis 1999
genutzt und durch die Datensatze fur 2000 erganzt. Aus den Informationen
der Erfassungsprotokolle der Jahre 2002 und 2003 wurden zunachst stan-
dardisierte Unfalldatensatze erzeugt, die ebenfalls in der gleichen Weise
ausgewertet wurden. Die Unfalldatensatze wurden in der elektronischen
Unfalldatenbank gespeichert.

Hinweis: Wegen eines Wechsels in der Zustandigkeit der Unfallpunktbear-
beitung liegen fur das Jahr 2001 keine Erfassungsprotokolle und Unfalldia-
gramme vor. Die Daten konnten fir die Untersuchung nicht zuganglich
gemacht werden.

Grundlage:

Datenmitschrift im Steuergerat im Zeitraum vom 29.03. bis 01.04.2004 (Mon-
tag bis Donnerstag, 3 Tage).

Inhalt:
» geschaltetes Programm,
» laufende Phase / Phaseniibergang
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Betriebsdaten
Schritt 2.7

Informationen
aus Ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

» aktuelle Sekunde im Umlauf
» Signalisierungszusténde
> Belegungszustéinde der Detek toren des MIV sowie des OV.

Die Mitschrift der Detektoreninformationen beinhaltet den Anforderungs-
oder Belegungszustand der Detektoren gesondert, d. h. eine gespeicherte
Anforderung wird bis zur Loschung aufgezeichnet; eine Belegung des Detek-
tors wird durch ein besonderes Merkmal aufgezeichnet.

Hinweis: Aus technischen Griinden war es nicht mdglich, zeitgleich mit den
Detektorzustdnden auch Detektorzahlwerte in hochaufgeloster Form auf-
zuzeichnen. Die Detektorzahlwerte werden Uber gesonderte Ausgabekanale
in aggregierter Form an den Verkehrsrechner Ubergeben und kénnen von
diesem in Funf-Minuten-Intervallen gespeichert und ausgegeben werden.

Automatische Betriebsstorungsmeldungen der Lichtsignalanlage werden in
einem Ringspeicher abgelegt, der eine festgelegte Anzahl von ca. 20 Sto6-
rungsmeldungen, unabhangig vom Zeitraum ihres Auftretens, beinhaltet und
von neuen Stérungsmeldungen stets Uberschrieben wird. Der Ringspeicher
enthielt daher lediglich Informationen Uber einen Zeitraum von einem Monat.

Die regelméaRigen Betriebsmeldungen (Umschaltzeiten von Programmen)
werden nicht gespeichert, sondern in Form eines schriftlichen Protokolls fur
alle Lichtsignalanlagen ausgegeben. Einzelne Lichtsignalanlagen kénnen
hierbei nicht selektiert werden; eine handische Auswertung dieser Daten
Uber einen langeren Untersuchungszeitraum ist daher aus Aufwands griin-
den nicht praktikabel.

Das vorliegende Stoérungshandbuch liefert handschriftliche Informationen
Uber Eingriffe an der Anlage. Hieraus wurden die Informationen tber einen
Zeitraum von 4 Jahren ausgewertet.

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtung des
Verkehrsablaufs wurde an drei Terminen vorgenommen. Dabei wurde der
Verkehrsablauf an einem Werktag zur Morgenspitzenzeit (31.03.2004, 7:00
bis 8.30 Uhr) und zur Nachmittagsspitzenzeit (29.03.2004, 16:00 bis 17:30
Uhr) beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.
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2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1

211

Ortslage / Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat?

Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

e A=) IESURRT
- Meerch- Schule =T A b |

Der Knotenpunkt liegt inner-

orts in Innenstadtrandlage. Im

Umfeld befindet sich verdich-

tete stadtische Wohnbebau-

| ung in geschlossener Bauwei-
se.

Im weiteren Umfeld befinden
sich mehrere Schulen, Sport-
und Freizeiteinrichtungen.

Bild 1: Lage im Netz; Quelle:

Stadt Darmstadt, 2000.

i R} Y

Der Streckenzug Rhoénring — Spessartring ist eine Hauptverkehrsstraf3e mit
innerortlicher Verbindungsfunktion. Sie dient zur Entlastung fur die zentrale
Stadtdurchfahrt der B 26. Die Kranichsteiner Stral3e-Nord ist eine Hauptver-
kehrsstralle mit Verbindungsfunktion zwischen der Innenstadt und den
nordlichen Stadtteilen. Der sudliche Abschnitt ist eine Sammelstrale (Stra-
Benkategorien nach RAS-N, FGSV 1988).

Die Verkehrsstromstarken des Kraftfahrzeugverkehrs konnten nicht ermittelt
werden, da keine Zahldaten vorliegen und aus technischen Griinden kein
Zugriff uber den Verkehrsrechner auf die Detektorzahlwerte moglich war.

Planungsunterlagen sind aus Modellrechnungen folgende Werte fiir den DTV
in den einzelnen Zufahrten zu entnehmen:

A: 18.000 Kfz/24h; B: 22.000 Kfz/24h; C: 9.000 Kfz/24h; D: 18.000 Kfz/24h
Hieraus ergibt sich ein DTV von rund 33.500 Kfz/24h.

Es verkehren Busse der HEAG-Linien H und U planmafig Gber den Knoten-
punkt. Im OV ergibt sich dadurch die folgende Anzahl an Fahrten:

Zufahrt / Strom HVZ vormittags HVZ nachmittags
OV [Fz/n] OV [Fz/n]

A (Nord) 2 geradeaus 5 5

C (Sud) 8 geradeaus 5 5

Zahlwerte fur den FuRgangerverkehr und den Radverkehr liegen nicht vor. Im
FuRgangerverkehr herrscht besonders im Bereich der OV-Haltestellen ein
hohes, im Radverkehr ein maRiges Aufkommen.

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.
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2.1.2 Knotenpunktentwurf

Kranichsteiner StralRe - Nord

Rhonring - West

Spessartring - Ost

Kranichsteiner Stral3e - Stid

Bild 2: Lageplan (ohne MaBstab), Quelle: Stadt Darmstadt

Fahrraumgestaltung

Linienfihrung und Der Knotenpunkt ist in ausreichender Haltesichtweite zu erkennen. Die
Sichtfelder Zulaufstrecken sind geradlinig und Ubersichtlich, der Kreuzungswinkel be-
tragt 90°.

Fahrbahnoberflache Keine auffalligen Schaden.

Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender  Sé@mtliche Zulaufstrecken sind einstreifig gestaltet; im Knotenpunktbereich

Verkehr werden in zusétzliche Abbiegefahrstreifen bereitgestellt.

Linksabbieger Das Linksabbiegen aus der Kranichsteiner Stralle — Sid ist nicht zulassig.
Alle vorhandenen Linksabbiegestrome werden auf eigenen Fahrstreifen
gefthrt.
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Rechtsabbieger

Besondere Verkehrs-
fihrung des OV

Die Rechtsabbieger der Kranichsteiner Strale — Nord werden gesondert
neben einer Dreiecksinsel gefiihrt.

In der Zufahrt Kranichsteiner Strale — Sud befindet sich ein tGberbreiter
Mischfahrstreifen fur den geradeaus fahrenden und rechts abbiegenden
Verkehr.

Der Bus wird auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.

Besondere Verkehrsfiihrung des Radverkehrs

Geradeaus fahrende
Radfahrer

Links abbiegende
Radfahrer

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind entlang des Streckenzugs
Rhoénring-Spessartring in dstlicher Fahrtrichtung sowie in der ndordlichen
Zufahrt der Kranichsteiner Straf3e in Fahrtrichtung Stiden vorhanden. In allen
Ubrigen Verkehrsbeziehungen fahrt der Radverkehr auf der Fahrbahn.

Fur links abbiegenden Radverkehr sind keine gesonderten Verkehrsflachen
oder Hinweise zur Fuhrung vorhanden.

Wegen der einstreifigen Fiuhrung auf der Strecke ist direktes Linksabbiegen
unproblematisch.

Verkehrsfihrung des Fullgangerverkehrs

Gehwege

FuRgangerfurten

Dem Ful3géngerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahn Gehwege zur Verfiigung.

Alle Zufahrten des Knoten-
punkts koénnen Uber Ful3-
gangerfurten gequert wer-
den. Die Rechtsabbiege-
fahrbahn muss sowohl bei
der Querung der Zufahrt
Rhonring-West als auch
der Kranichsteiner StralRe-
Nord Uberquert werden.

Die Furt Uber die Zufahrt
Kranichsteiner Stralle -
Nord ist relativ weit aus der
Gehrichtung abgeriickt.
Bordsteinabsenkung und
Flhrung stimmen hier nicht
Uberein. Vorsorge gegen
das Uberschreiten abseits
der Furt ist nicht getroffen.

Bild 3: Aus der direkten Wegbeziehung abgeriickte Furt

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Inseln

Markierung

Beschilderung

In der Zufahrt Kranichsteiner Straf3e-Nord ist eine Dreiecksinsel vorhanden.

Haltlinien, Furt- und Fahrstreifenmarkierungen sind vollstandig; Hilfsmarkie-
rungen fiir abbiegende Fahrzeuge sind nicht vorhanden.

Im Knotenpunktbereich sind Tabellenwegweiser vorhanden, Vorwegweiser
fehlen.
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Zusatzliche
Verkehrseinrichtungen
im Knotenpunktumfeld

Im nérdlichen Zulauf und
Ablauf befindet sich beid-
seitig eine Bushaltestel-
le. Die Haltestelle ist als
Buskap / Niederflurhalte-
stelle  ausgefuhrt, so
dass die Busse auf der
Fahrbahn halten.

Bild 4: Haltestelle in der
Zufahrt A

Regulare Parkflachen sind lediglich in der Kranichsteiner StraBe — Sud (C)
vorhanden.

2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren vier zeitplanabh&ngig geschaltete Signalprogramme mit Um-
laufzeiten von 90s (Hauptverkehrszeiten), 70s (Normalverkehrszeiten) und
56s (Schwachverkehrszeiten).

Der Knotenpunkt wird mit einer teilverkehrsabhangigen Phasensteuerung
mit fester Umlaufzeit, fester Phasenanzahl, teilveréanderlicher Phasenfolge
und veranderlichen Freigabezeiten gesteuert.

Der Streckenzug Rhonring — NeckarstraRe (Hauptrichtung) wird zur Haupt-
verkehrszeit morgens in Richtung Westen, nachmittags in Richtung Osten
koordiniert gesteuert. Die jeweilige Gegenrichtung ist nur nachrangig, die
Kranichsteiner Strae (Nebenrichtung)ist nicht koordiniert.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

ov

Radverkehr /
FuRgangerverkehr

Es werden zwei Grundphasen geschaltet. Die Anlage steht in Hauptrichtung
Dauergriin, die Nebenrichtung wird nur auf Anforderung freigegeben. Die
Linksabbieger sind nicht vollstandig gesichert. Auf3er im Programm zur
Hauptverkehrszeit morgens erhalten die Linksabbieger aus dem Rhonring-
West eine gesicherte Zugabezeit (Diagonalpfeil).

Fir den Fall des Stérung verkehrsabhangiger Funktionen (Detektorstérung)
sind Ersatzparameter definiert. AuRerdem sind Festzeitersatzprogramme
hinterlegt.

Der OV wird gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr signalisiert. Er hat
die Mdglichkeit, seine Freigabezeit vorzuziehen oder zu verléangern.

Die Freigabe des FulRgangerverkehrs uber die Nebenrichtung wird fest in je-
dem Umlauf parallel zum Kraftfahrzeugverkehr geschaltet. Uber die Haupt-
richtung wird die Freigabe nur auf Anforderung geschaltet.

Die Freigabezeiten der Furten (ber die Rechtsabbiegefahrbahn und die
Zufahrt Kranichsteiner StraBe-Nord sind koordiniert. Bei dr Uberquerung
der Zufahrt Rhonring-West muss auf der Dreiecksinsel erneut angehalten
werden.

Al12-6
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2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat SBH MTC 3000, Baujahr 1996

Signalgeber Die Signalgeber samtlicher Hauptsignalgruppen sind dreifach vorhanden
(Fahrbahnrander, Ausleger). An der gesondert gefilhrten Rechtsabbiege-
fahrbahn aus der Kranichsteiner StraRe (N) wird der Signalgeber einfach auf
der Dreiecksinsel wiederholt.

Der Signalfelddurchmesser betragt durchgangig 200 mm.

Signalgeber fir den Die FuRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern ausgestattet. In der
FuRgangerverkehr und Furt tber die Zufahrt A sowie lber die Zufahrt D in sudlicher Richtung sind
den Radverkehr kombinierte Sinnbilder fur FuBganger und Radfahrer in den Streuscheiben

angeordnet. Eigene Signalgeber fir den Radverkehr sind nicht vorhanden.

Hilfssignalgeber Zur Anzeige der gesicherten Zugabezeit fur den Linksabbieger aus dem
Rhénring-West (D) ist ein Diagonalpfeil angeordnet.

Taktile und akustische Signalgeber sind nicht vorhanden.

Es sind keine Mangel in der Sichtbarkeit und Erkennbarkeit der Signalgeber
erkannt worden. Die Anzahl und Anordnung der Signalgeber entspricht den
RIiLSA. Die Verwendung von Streuscheiben-Sinnbildern entspricht der
Verkehrsfuhrung.

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr ~ Zur Anforderung und Bemessung von Freigabezeiten sind alle signalisierten
Fahrstreifen mit Induktionsschleifen ausgestattet (Hauptrichtung: nur zur
Bemessung). Die Bemessungsschleifen der geradeaus fahrenden Strome
sind in einem Haltlinienabstand von 25 m angeordnet, die Detektoren der
Linksabbiegefahrstreifen der Hauptrichtung liegen an der Haltlinie.

Der optimale Haltlinienabstand bei dem verwendeten Zeitliickenkriterium von
3,0 s betragt 40m.

ov Die Erfassung des OV (Voranmeldung, Anmeldung, Abmeldung) wird tiber
Funkbaken realisiert.

Radverkehr / An den Furten Uber die Hauptrichtung sind Anforderungstaster angebracht.

FuRgangerverkehr

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al2-7
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2.1.5 Betriebssicherheit

KenngréRe Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein Ersatzparameter fiir den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.

von Riickfallebenen Festzeitersatzprogramme sind vorhanden.

Vorhandensein von Es findet eine Stdérungsiiberwachung und Stérungsmeldearchivierung statt, die
Betriebsuberwachungs- | zukunftig verbessert wird (Dauerspeicherung statt Ringspeicher).

funktionen Meldungen Uber den Ausfall von Detektoren werden erfasst.

Abweichungen von der makroskopischen Steuerung (Signalprogrammauswahl)
werden nicht automatisch erfasst und gemeldet.

Relative Ausfallhaufigkeit | In den Jahren 2000 bis 2003 sind 26 St6rungen aufgetreten:

11 Meldungen der Rotlichtiiberwachung

7 nicht néher bezeichnete allgemeine Fehler
6 Grinlampenstérungen

2 Rotlampenstdrung

Gesamtausfall LSA Der Zustand des Anlagenausfalls und die Ausfalldauer werden nicht verzeichnet.
je Ereignis Anhand der Stdérungsarten kann in 9 der aufgezeichneten Falle von einem Ausfall
der Anlage ausgegangen werden (allgemeine Fehler, Rotlampenstérung).

Bei der Stérungsbehebung bzw. der Uberpriifung der Rotlichtiilberwachung wird die
Anlage in der Regel fir 5 Minuten ausgeschaltet.

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngrof3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2000, 2002-2003

Kenngrofe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/4a 28
Unfalldichte mit Personenschaden alle ubD (P) 1/4a 12
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/4a 2
Unfalldichte ov UDgpny 1/4a 0
Unfalldichte Rad UDg.g 1/4a 1
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UD¢.4(P) 1/4a 1
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,(SP) 1/4a 0
Unfalldichte UD¢, Fg UDe, 1/4a 1
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD.,(P) 1/4a 1
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD,,(SP) 1/4a 1
Unfallrate alle UR 1/ (1000 Kfz*a) n.v.
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/(1000 Kfz*a) n.v.
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 466
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000 €/ U 20,2
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) n.v.

Al12-8 Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen
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222

Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhdufungsstellen (UHS), FGSV (1998):

Unfalltypen- Betrachtungs- [ Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 3, verteilt auf unauffallig
3 Unfalltypen
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 7, verteilt auf unauffallig
2 Unfalltypen
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) keine Aussage
Einjahreskarte 2002 1/a 5 (gleichartige) 10, verteilt auf unauffallig
6 Unfalltypen
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 3, verteilt auf unauffallig
3 Unfalltypen
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 2+3+x auffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 3+x+5 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 X+5+2 auffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 0+0+x keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 0+x+2 keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 x+2+0 keine Aussage

Auffalligkeiten folgen aus der Dreijahreskarte fiir Unfalle mit Personenschaden. Nach FGSV (1998)
handelt es sich damit um eine Unfallhdufungsstelle der Kategorie 2 — Schwer.

2.2.3

Zeitliche Entwicklung

Das Unfallgeschehen ist nach Unfalldichte und Unfallschwere sehr indifferent. Zuletzt (2003) war ein
deutlicher Ruckgang zu beobachten.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2000, 2002-2003

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD (§ | dichte Anteil
(%)
Programmzeit
Morgenspitzenprogramm 5 22 318 68
Tagesprogramm 5 22 35 8
Nachmittagsspitzenprog. 2 9 17 4
Schwachlastprogramm 11 48 86 19
Lichtverhaltnisse
hell 13 59 382 82 Hoher Anteil
N : Unfalle bei
dammrig 0 0 0 0 Dunkelheit
dunkel 9 41 84 18
StralRenverhaltnisse
trocken 13 59 253 55 Hoher Anteil
Unfélle bei
nass 9 41 213 45 Nasse
winterglatt 0 0 0 0
Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al12-9
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Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfélle U 23 3 7 3 1 0 8 1
Unfalle U(P) 12 1 5 3 1 0 2 0

Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens

Das Unfallgeschehen ist sehr indifferent; im Betrachtungszeitraum kénnen keine auffalligen Haufun-
gen gleichartigen Unfallgeschehens festgestellt werden.

2.2.5 Weitere QualitatskenngréfRen der Verkehrssicherheit

Kenngrofe

Bezug

Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Verkehrsfuh- Rad

rung und Verkehrssteuerung

Es kann gelegentlich regelwidriges Fahren auf dem Gehweg
beobachtet werden (alle Zufahrten)

2.3 Bewertung der Produktqualitat: Gite des Verkehrsablaufs

2.3.1 Beobachtungen: Abfluss und Reststau

Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Erg.? | Besonderheiten / QSV | Erg. | Besonderheiten / Beschreibung | QSV
Beschreibung
A/l 0 | Reserven vorhanden. >B 1 >B
Al2 0 | Reserven vorhanden. >B 2 >B
A/3 0 | Reserven vorhanden. >B 1 >B
B/ 4+5 30 | dauerhafter Reststau bis zum E/F 0 | In5von 10 Uml&aufen sind >B
stromaufwarts liegenden Reserven vorhanden.
Knotenpunkt.
B/6 0 Nahezu kein Fahrzeug im >B 0 [ Nahezu kein Fahrzeug im >B
Beobachtungszeitraum. Beobachtungszeitraum.
C/7+8 0 Reserven vorhanden. >B 0 >B
D/10+11 0 | Reserven vorhanden. >B 20 | Uber weite Teile des Beobach- E/F
tungszeitraums Uberlastet, da die
Ausfahrt wegen Rickstau von
stromabwaérts liegenden Knoten-
punkt Gberlaset ist.
D/12 0 Reserven vorhanden. >B 0 | In einigen Umlaufen kein >B
Fahrzeug.

2 Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6

A12-10

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen




Anlage 12

2.3.2 Beobachtungen: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
3eschreibung QSV | Beschreibung QSV
B/4+5 Planung: Hauptkoordinierungsrichtung F | Planung: C
Beobachtung: Gegenrichtung, nachrangig koordiniert.
keine wirksame Koordinierung wegen Beobachtung:
dauerhaftem Reststau. Spitze des Pulks flie3t ungehindert bei
GRUN an; ein geringer Teil der Fahr-
zeuge am Pulkende flie3t nicht mehr ab.
D/11 Planung: -- | Planung: Hauptkoordinierungsrichtung --
Gegenrichtung, nachrangig koordiniert. Beobachtung:
Beobachtung: kein Ergebnis, indifferent; haufig Stérun-
keine Pulks (zu wenig Verkehr). gen durch FSA im Zulauf; das Pulkende
kann in der Regel ohne Halt abflieRen.
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gute des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe [ Strom Zeitpunkt
In der Zufahrt A werden Fahrzeuge gelegentlich durch Riickstau am MIV Zufahrt A, | nachmittags
Erreichen ihres Fahrstreifens gehindert. Strome 1
und 2
Die Zugabezeit (griner Diagonalpfeil) wird nicht benétigt, da stets alle MIV Zufahrt D, |alle
links abbiegenden Fahrzeuge spéatestens wahrend der Zwischenzeit Strom 12 | Tageszeiten
abflieRen kénnen.
Die Ausfahrt nach B ist Uberlastet. MIV Zufahrt D, | nachmittags
Strom 11

2.3.4 Weitere Beobachtungen zum Steuerungsablauf

Beobachtung

Strom

Wahrend der Aufzeichnung trat ein Fehler in der zeitplanabh&ngigen Signalprogrammauswabhl aus,
da das Nachmittagsprogramm nicht mehr vedassen wurde. Die beobachteten Mangel im Verkehrs-
ablauf in der Hauptverkehrszeit morgens (dauerhafter Reststau in der Zufahrt Spessartring — Ost
(B)) lassen sich im Wesentlichen darauf zurtickfihren, dass die im Morgenprogramm nicht vor-
gesehene Zugabezeit fiir den entgegenkommenden Linksabbiegeverkehr in jedem Umlauf geschal-
tet wurde und die maximale Freigabezeit des betrachteten Stroms somit zu gering war.

Hinweis: Der Fehler ist nicht als Betriebsstérung registriert worden.

allgemein

Halte

Auftreten von
Reststau

Anzahl erforderlicher

auf. wegen des nicht gewéhrleisteten Abflusses kommt es daher
zu langem Rickstau. Es verbleibt ein Reststau (QSV E), die
Fahrzeuge missen mehrfach halten.

2.3.5 Zusammenstellung der QualitatskenngrofRen des Verkehrsablaufs

KenngroRRe Bezug | Quelle® |Beschreibung und Bewertung

mittlere Wartezeit MIV BAK In den Hauptrichtungen des Spessartrings (morgens) und des -
PDA Rhonrings (nachmittags) treten Uberlastungen auf der Strecke

In den dbrigen Strémen treten keine Kapazitatsprobleme auf, die | +
Wartezeiten sind in der Regel gering (QSV B).

In einzelnen Féllen kommt es zu Behinderungen im Zufluss durch | o
Fahrzeuge des OV.

®BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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KenngréRe Bezug | Quelle® |Beschreibung und Bewertung

mittlere Wartezeit ov BAK Der OV kann weitgehend ungehindert den Knotenpunkt passie-

Reaktionszeit der ren. Die OV-Bevorrechtigung ist wirkungsvoll.

Steuerung nach

Anmeldung

Anzahl erforderlicher

Halte

mittlere / maximale | Fg PDA Im FuRgangerverkehr wird die maximale Wartezeit nach RILSA

Wartezeit (Rad) | BAK (60 s) bei der Querung Uber die getrennte Furt in der Zufahrt C

Anzahl erforderlich Uberschritten, da eine Querung ohne erneutes Anhalten auf der

nzahi erforaeriicher Mittelinsel in westlicher Gehrichtung nicht mdglich ist. (QSV E/F)

Halte an aufein-

anderfolgenden An den Ubrigen Furten treten geringere Wartezeiten auf, QSV D

Furten wird erreicht.

Anteil Durchfahrten | MIV BAK Zufahrt A: keine Koordinierungswirkung (QSV F).

ohne Halt

Ruckstauléange MIV BAK In der Zufahrt Kranichsteiner Stra3e-Nord kann es zu Rickstau
kommen, der den ungehinderten Zufluss zu einzelnen Fahrstrei-
fen behindert. Da alle Strome der Zufahrt jedoch gleichzeitig frei-
gegeben werden, entstehen hieraus keine erheblichen Zeitver-
luste.

Auftreten von Behin- | MIV BAK Zeitweilig treten Behinderungen im Abfluss auf, wenn in der Aus-

derungen im Abfluss fahrt B der Riickstau der Ful3gangerschutzanlage bis zum
Knotenpunkt zurtickreicht.

Auftreten von Behin- | OV BAK Behinderungen im Abfluss des OV treten nicht auf.

derungen im Abfluss PDA

2.4

Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Mangelaussagen werden fir die unter-
suchten Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngrofRe Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur MaRnahmenidentifikation Nr.
Akzeptanz der Verkehrsfuh- | Rad Es werden Missachtungen der vorgeschrie- | 10 | alle Zufahrten:
rung und Verkehrssteuerung benen Verkehrsfuhrung fir den Radverkehr Fahren auf
beobachtet. Gehweg
Auftreten von Reststau MIV Es kommt zu Reststau, wahrend unvertrag- | 15 | morgens: B
liche Strome Reserven aufweisen. nachmittags: D
Ruckstaulange MIV Fahrzeuge werden durch Riickstau am 16 | Strom 1 durch
Erreichen ihres Fahrstreifens gehindert. Strom 2 (A)
Auftreten von Behinderun- MIV Der Abfluss von Kraftfahrzeugen wird 18 [ nachmittags:
gen im Abfluss behindert. Ausfahrt B
Gite der Koordinierung zwi- | MIV Fahrzeuge fahren nicht auf GRUN zu. 24 | nachmittags:
schen den Knotenpunkten Zufahrt D

Al12-12
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3 Qualitatsverbesserung

3.1 Zusammenstellung eines Katalogs moglicher Verbesserungsmafnahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden mogliche Verbesserungsstrategien und zugehérige
MaRnahmen identifiziert und auf ihre grundsétzliche Eignung hin uUberprift. Die in die néhere
Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle dargestellt und kommentiert.

Mafn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaBnhahme | M.-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

0. Verbessern der Rahmenbedingungen fur die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.1: Verringern der Verkehrsnachfrage.

0.1.0.3 Verlagern von Verkehrsstrémen auf andere 18 Wird erst langfristig mit Umgehungsstral3e erreicht.
%téﬁ(rzli)eer;éﬁ?e%ass sie den Knotenpunkt nicht > wird nicht weiter verfolgt.

0.2.0.1 Beschranken des Zuflusses vom Nachbar- 18 Keine Alternativen verfugbar. - wird nicht weiter
knotenpunkt. verfolgt.

1. Verbessern der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts

Abhilfe 1.3: Verbessern und Verdeutlichen der Verkehrsfiihrung fir den Radverkehr.

14.11 Einrichten gesonderter Radverkehrsflachen 10 Ohne Reduktion der Fahrstreifenbreite nicht méglich.
im Knotenpunktbereich (Aufheben der ge- - Merkposten fir eine mégliche Umgestaltung nach
meinsamen Fuhrung mit dem Kraftfahr- Inbetriebnahme der Umgehungsstrale.
zeugverkehr).

1.4.2.3 Bereitstellen von Aufstellflachen fir indirekt 10 nicht erforderlich = wird nicht weiter verfolgt.
links abbiegende Radfahrer.

5. Erh6hen der Kapazitat der Lichtsignalsteuerung.

Abhilfe 5.1: Verringern von Verlustzeiten.

1211 Andern der Fahrstreifenaufteilung. 16 Keine Verbesserung maglich. - wird nicht verfolgt.

2504 Verringern der Eingriffsmoglichkeiten des OV 16 Eingriffe des OV sind nicht als Ursache anzusehen.
(in feindliche Freigabezeiten / in die - wird nicht weiter verfolgt.

Koordinierung).

Abhilfe 5.2: Anpassen der Umlaufzeit.

2201 Anpassen der Umschaltzeitpunkte in der 16 nicht urséchlich > wird nicht weiter verfolgt.
zeitplanabhangigen Programmaktivierung.

2.2.0.2 Einrichten einer verkehrsabhangigen 16 nicht urséchlich > wird nicht weiter verfolgt.
Programmaktivierung.

2721 Verandern der Umlaufzeit. 16 nicht urséachlich > wird nicht weiter verfolgt.

6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Abhilfe 6.1: Verbessern der Anpassung der Freigabezeitbemessung an den Bedarf.

Detektoren/ VergroRBern des Haltlinien-

2.2.0.1 Anpassen der Umschaltzeitpunkte in der 15 nicht urséchlich - wird nicht weiter verfolgt.
zeitplanabh&angigen Programmaktivierung.

2.2.0.2 Einrichten einer verkehrsabhéngigen 15 nicht urséchlich > wird nicht weiter verfolgt.
Programmaktivierung.

2.5.0.12 Einrichten einer Stauraumiiberwachung. nicht erforderlich = wird nicht weiter verfolgt.

2732 Verlangern der Kernbereiche / Erlaubnisberei- | 15, 16 | - wird vorgeschlagen (Zugabezeit / Phase ).
che der Freigabezeiten (bei verkehrsabhéngi-
ger Steuerung).

2733 Verkiirzen der Kernbereiche / Erlaubnisberei- 32 -> wird vorgeschlagen (Zugabezeit / Phase II).
che der Freigabezeiten (bei verkehrsabhangi-
ger Steuerung).

3.3.15 Verbessern der Erfassung von Zeitlickenim | 15, 16, | nicht erforderlich > wird nicht weiter verfolgt.
Kraftfahrzeugstrom (Anordnen zuséatzlicher 32

abstands der Detektoren).

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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MafRn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaBnahme | M.-Nr. [ Kommentar / weitere Behandlung

Abhilfe 6.2: Erhéhen der Flexibilitat der Abwicklung des OPNV.

0.2.0.3 Uberpriifen der Strategie der OPNV- 32 | nicht urséchlich / zielfiihrend
Bevorrechtigung (Grad der Priorisierung). - wird nicht weiter verfolgt.

Abhilfe 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstrémen.

3311 Anordnen von Detektoren zur Erfassung von 32 Verkehrsstrome werden erfasst
Verkehrsstromen. -> wird nicht weiter verfolgt.

3.3.1.2 Anordnen redundanter Detektoren zur 15, 16 | kein Hinweis auf Fehlerfassungen
Absicherung. -> wird nicht weiter verfolgt.

3.3.13 Verandern der Detektionstechnik. 22 kein Hinweis auf Fehlerfassungen

-> wird nicht weiter verfolgt.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.6: Verringern der Moglichkeit stérender Eingriffe in die Koordinierung.

2.5.0.9 Verringern der Eingriffsmdglichkeiten des 24 -> wird vorgeschlagen (FSA im Zufluss).

FuRgéngerverkehrs / Radverkehrs in feind-
liche Freigabezeiten / in die Koordinierung.

Aus den verbliebenen MaRnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.

3.2 Einzeldarstellung

Instandsetzungsmaflnahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitéat der Lichtsignalanlage wird die folgende Instandset-
zungsmafinahme empfohlen:

I-1: Verbessern der Uberwachung der zeitplanabh&ngigen Signalprogrammauswahl

Darstellung

Begrindung

Hinweis

Die Umsetzung der zeitplanabhangigen Signalprogrammauswahl ist wir-
kungsvoll zu tGberwachen. Hierfir sind erforderlich:

» die Absicherung der Kommunikation zwischen dem Betriebsfiihrungs-
rechner und den Steuergeraten,

» die automatische Meldung und Aufzeichnung des Vollzugs / Nichtvoll-
zugs der Umschaltung gemaR Zeitplan zur Ermdéglichung einer direkten
Reaktion und

» die Bereitstellung der Daten in elektronischer Form zur Analyse von Sto-
rungen und Betriebsabweichungen.

Die nicht vollzogene Umschaltung des Signalprogramms fuhrt zu Mangeln
im Verkehrsablauf. Neben zusatzlichen Wartezeiten koénnen auch
Verkehrsgefahrdungen aufscheinen (unerwartete Signalablaufe, Riickstaus).
Besonders in den Hauptverkehrszeiten muss daher zeitnah auf eine falsche
Programmauswahl reagiert werden konnen.

Die in der Prozessdatenaufzeichnung registrierte mehrtagige Verbleib im
Nachmittagsspitzenprogramm wurde nicht als Fehler/Stérung erkannt.

Diese Malinahme ist im Gesamtnetz zu betrachten (vgl. Probleme bei der
Ubertragung des Koordinierungsimpulses im Fallbeispiel 1). Bei der bevor-
stehenden Inbetriebnahme des neuen Betriebsfuhrungsrechners sollte auf
die Bereitstellung einer entsprechenden Uberwachungsfunktionen geachtet
werden.

Al12-14
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Verbesserungsmaflnahmen

V-1:
Malnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Hinweis zur
Umsetzung

Die MalRnahme kann
kurzfristig umgesetzt
werden. Da sie zur
Verbesserung des
Verkehrsablaufs
beitragt, aber nicht
sicherheitsrelevant ist,
ist sie mit mittlerer
Prioritat zu behandeln.

Bedarfsabhéngige Schaltung der Zugabezeit der Linksabbieger aus dem Rhdnring

Logikanpassungen, Parameteranpassungen

Die Zugabezeit wird nur noch bei Dauerbelegung des links abbiegenden
Stroms aus dem Rhdénring-West (D) geschaltet.

Im Morgenspitzenprogramm bleibt die Zugabezeit weiterhin ausgeschlossen.
Alternativ: die Zugabezeit entfallt komplett.

Bei den Beobachtungen wurde festgestellt, dass die zusatzliche Freigabezeit
nicht fur den Abfluss von Fahrzeugen bendtigt wird. Alle Fahrzeuge konnten
sich im Knotenpunktbereich aufstellen und wéahrend der Ubergangs zeit ab-
flieBen.

Durch den Wegfall der Zugabezeit kann die Kapazitdt des ausgelasteten
Hauptverkehrsstroms des Spessartrings — Ost (B) erh6ht und dessen Warte-
zeit verringert werden.

Da Signalgeber und Anforderungsdetektor vorhanden sind, wird vorgeschla-
gen, auf die Moglichkeit einer Zugabezeit nicht ganz zu verzichten, um auf
Einzelereignisse reagieren zu kdnnen.

Der Nutzen ergibt sich aus der Verringerung der Auslastung der Zufahrt
Rhénring-Ost (B). Der Wegfall der Zugabezeit fuhrt dazu, dass sich die
Freigabezeit fur den Strom 5 um den Betrag der Zugabezeit verlangert. Es
wird der resultierende Wartezeitgewinn im Zustand ohne Reststau (g < 0,65)
abgeschatzt und Uber die Hauptverkehrszeit nachmittags aufsummiert. Die
noch erheblich dartber hinaus gehenden positiven Effekte, die durch die
Vermeidung oder Verringerung des Reststaus bei hoheren Auslastungs-
graden vorhanden sind, werden hier nicht bertcksichtigt.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Unfallvermeidung

Nutzenbeitrag

Eingesparte Wartezeit pro Kfz 10s/Kfz

betroffene Kfz / d (Abschétzung) 900 Kfz/d

6,60 €/ h

Zeitkostensatz*

Jahrlicher Nutzen 3.960 €

Kostenabschétzung

Investitionskosten

Erstellen der verkehrstechni- 3.000 €
schen Planung und Umsetzung

in der Steuerungssoftware

pauschal

10 Jahre
0,11723

Abschreibungszeitraum

Annuitatenfaktor

Jahrlicher 352 €

Abschreibungsbetrag

Laufende Kosten
293 €

Jahrliche Kosten

Nutzen-Kosten-Faktor

13,5

4 Mischkalkulation aus 95% Personenverkehr und 5% Wirtschaftsverkehr, Kostensatz nach EWS, FGSV 1997.
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V-2:

Maflnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschétzung

Nutzen-Kosten-Analyse

Hinweis zur Umsetzung:

Fur diese MaRnahme

ist eine grundsatzliche
strategische Entschei-
dung zum Umgang mit
FuRgangerschutzanlagen
im Zuge von Koordinie-
rungen erforderlich. Sie
ist daher mittel- bis lang-
fristig umzusetzen.

Beseitigen / Verringern der Eingriffe der FuRgéngerschutzanlage in die Koordinierung

Anpassungen Ubergeordneter Festlegungen; Logikanpassungen, Parameter-
anpassungen; ggf. erforderlich: Hardwareanpassungen ar Ubergabe von
Koordinierungsmeldungen.

Zur Verbesserung der Koordinierungsfunktion wird in bestimmten Zeitberei-
chen (Hauptverkehrszeit) der Eingriff der Ful3gédngerschutzanlage in die
Koordinierung erschwert. Hierbei werden in Abhangigkeit von der Lage des
Grinbandes Zeitfenster definiert, in denen die Freigabe des FuRRgangerver-
kehrs an der FuRgangerschutzanlage verzogert wird. Die Freigabe ist jedoch
so zeitnah zu realisieren, dass mindestens die Qualitatsstufe C (w < 25 s)
gewabhrleistet bleibt.

Bei Eingriffen in den koordinierten Abfluss von Fahrzeugstrémen entstehen
erhebliche Wartezeiten, da in der Regel zuséatzlich zur Wartezeit an der Ful3-
gangerschutzanlage auch Wartezeiten am Folgeknotenpunkt auftreten.

Bei sehr starkem Ful3gangerverkehrsaufkommen, das zu einer Anforderung
in nahezu jedem Umlauf fiihrt (Schulanfangs- und Schulschlusszeiten),
treten bereits auf Grund der Mindestfreigabezeiten langere Wartezeiten fir
den FuRRgéngerverkehr auf, so dass sich eine Teilanpassung an die Koordi-
nierung weniger nachteilig auswirkt.

Fur die Abschatzung des Nutzens wird davon ausgegangen, dass die Anzahl
der Halte um 10% verringert werden kann (Verbesserung um eine Quali-
tatsstufe nach HBS). Fur die zusatzlich haltenden Fahrzeuge wird eine
Wartezeit in Hohe der mittleren Sperrzeit angesetzt. Die Zeitverluste werden
Uber die werktaglichen Hauptverkehrszeiten aufsummiert.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Minderung der Wartezeiten

Nutzenbeitrag

19s/Kfz
4500Kfz/d
6,60 €/ h

Eingesparte Wartezeit pro Kfz

betroffene Kfz / d (Abschétzung)

Zeitkostensatz®

Jahrlicher Nutzen 37.620 €

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, 5.000 €

Softwareanpassung

pauschal

Hardwareanpassungen zur Ubertra- 1.000 €

gung eines Koordinierungsimpulses

pauschal

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 703 €

Laufende Kosten
703 €
~50

Jahrliche Kosten

Nutzen-Kosten-Faktor

5 Mischkalkulation aus 95% Personenverkehr und 5% Wirtschaftsverkehr, Kostensatz nach EWS 97.
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Anlage 13

Beispielanwendung 3

Darmstadt (A 94): Grafenhauser Stral3e — Langener Stral3e

1 Datenquellen und Durchfiihrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten
Schritt 2.4 und 2.5

Grundlage:
»  signaltechnische Unterlagen

» weitere allgemeine Planungsgrundlagen und verkehrstechnische Unter-
lagen der Stadt Darmstadt (OV-Netz und Fahrplan, Radverkehrsnetz,
Schulwegeplan, Allgemeine Festlegungen zur anforderungsabhangigen
Steuerung von Fuf3géngern in Darmstadt)

» mundliche Informationen von Mitarbeitern der Abteilung Tiefbau des
StralRenverkehrsamts Darmstadt

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastung in der morgendlichen Spitzenstunde
wurde eine Verkehrszahlung durchgefiihrt. Auf3erdem wurde eine Aus-
wertung der aggregierten Daten der Detektoren aus dem Verkehrsrechner
ausgelesen und ausgewertet.

Grundlage:

» standardisierte Unfalldatensatze (gemafll Abschnitt 3.4.1.3) der Jahre
1995 bis 2000

» Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung der Jahre
1995 bis 1999

» Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung der Jahre 2002 und 2003

Fur die ortliche Unfallanalyse wurde die aus einem Vorprojekt vorliegende
Auswertung der standardisierten Unfalldatensétze der Jahre 1995 bis 1999
genutzt und durch die Datensatze fur 2000 erganzt. Aus den Informationen
der Erfassungsprotokolle der Jahre 2002 und 2003 wurden zunéchst stan-
dardisierte Unfalldatensatze erzeugt, die in der gleichen Weise ausgewertet
wurden. Die Unfalldatensatze wurden in einer elektronischen Unfalldaten-
bank gespeichert.

Hinweis: Wegen eines Wechsels in der Zustandigkeit der Unfallpunktbear-
beitung liegen fir das Jahr 2001 keine Erfassungsprotokolle und Unfalldia-
gramme vor. Die Daten konnten fir die Untersuchung nicht zuganglich ge-
macht werden.
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Prozessdaten
Schritt 2.6

Betriebsdaten
Schritt 2.7

Informationen
aus Odrtlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Grundlage:

Datenmitschrift im Steuergerat im Zeitraum vom 05. bis 08.04.2004 (Montag
bis Donnerstag, 3 Tage).

Inhalt:

geschaltetes Programm,

laufende Phase / Phasenlbergang

aktuelle Sekunde im Umlauf

Signalisierungszustande

Belegungszustande der Detek toren des MIV sowie des OV.

Die Mitschrift der Detektoreninformationen beinhaltet den Anforderungs-
oder Belegungszustand der Detektoren gesondert, d. h. eine gespeicherte
Anforderung wird bis zur Loschung aufgezeichnet; eine Belegung des Detek-
tors wird durch ein besonderes Merkmal aufgezeichnet.

VVVYVYYVY

Hinweis: Aus technischen Griinden war es nicht mdglich, zeitgleich mit den
Detektorzustdnden auch Detektorzahlwerte in hochaufgeloster Form auf-
zuzeichnen. Die Detektorzahlwerte werden lber gesonderte Ausgabekanale
in aggregierter Form an den Verkehrsrechner Ubergeben und kénnen von
diesem in Funf-Minuten-Intervallen gespeichert und ausgegeben werden.

Automatische Betriebsstorungsmeldungen der Lichtsignalanlage werden in
einem Ringspeicher abgelegt, der eine festgelegte Anzahl von ca. 20 Sto6-
rungsmeldungen, unabhangig vom Zeitraum ihres Auftretens, aufzeichnet
und von neuen Stérungsmeldungen stets Uberschrieben wird. Der Ring-
speicher enthielt lediglich Informationen tber einen Zeitraum von 7 Monaten.

Die regelmafigen Betriebsmeldungen (Umschaltzeiten von Programmen)
werden nicht gespeichert, sondern in Form eines schriftlichen Protokolls fur
alle Lichtsignalanlagen ausgegeben. Einzelne Lichtsignalanlagen kénnen
hierbei nicht selektiert werden; eine handische Auswertung dieser Daten
Uber einen langeren Untersuchungszeitraum ist aus Aufwandsgriinden nicht
praktikabel.

Das vorliegende Stdérungshandbuch liefert handschriftliche Informationen
Uber Eingriffe an der Anlage. Hieraus wurden die Informationen Uber einen
Zeitraum von 4 Jahren ausgewertet.

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtung des
Verkehrsablaufs wurde an drei Terminen vorgenommen. Dabei wurde der
Verkehrsablauf jeweils an einem Werktag zur Morgenspitzenzeit (30.03.
2004, 7:00 bis 8:30 Uhr) und zur Nachmittagsspitzenzeit (31.03.2004, 16:00
bis 17:30 Uhr) beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.

A13-2
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2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat!

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Ortslage und Umfeld

Verkehrsrelevante
Einrichtungen

im Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Der Knotenpunkt befindet
sich auf3erorts. Das Um-
feld ist nicht bebaut, im
Suden grenzt das Gelan-
de der Klaranlage an den
Knotenpunkt an.

Im direkten Knotenpunkt-
umfeld befinden sich kei-
ne besonders verkehrs-
relevanten Einrichtungen.

Bild 1. Lageim Netz;
Quelle:; Stadt
Darmstadt, 2000.

Bei den am Knotenpunkt verknipften Strecken handelt es sich um Uberre-
gionale Straf3en mit Verbindungsfunktion. Sie dienen der Anbindung der Stadt
Darmstadt an das Fernstraliennetz sowie der Verbindung mit der Region. Der
Knotenpunkt verknlpft die von Norden nach Osten verlaufende Bundes-
strale 3 mit der am Knotenpunkt beginnenden BundesstraBe 42 (Straf3en-
kategorien nach RAS-N, FGSV 1988).

Eine Mitschrift der Detektorwerte ergab fur die einzelnen Verkehrsstrome die
in der Tabelle dargestellten Verkehrsstarken fur den Kraftfahrzeugverkehr (ge-
mittelte Werte der Werktage Dienstag bis Donnerstag). Auf der Grundlage der
gegebenen Werte wird der DTV auf rund 45.500 Kfz/24h geschétzt.

Im OV verkehren Busse der Linien 5514 und 5515 der DADINA planmaRig
Uber den Knotenpunkt. Wahrend der Hauptverkehrszeiten fahren funf Fahr-
zeuge je Stunde und Richtung Uber den Knotenpunkt.

Es ergeben sich die in der Tabelle dargestellten Verkehrsstarken.

Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ HVZ
Strom vormittags | vormittags nachm. vormittags | nachm.
Zahlung | Detektorw. | Detektorw. Plan Plan
[Kfz/h] MIV [Fz/h] | MIV [Fz/h] OV [Fz/h] | OV [Fz/h]
A (Nord) 1 RA 304 n.v. n.v. --- ---
A (Nord) 3 LA 350 328 397
B (Ost) 4 RA 153 n.v. n.v. --- ---

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.
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Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ HVZ
Strom vormittags | vormittags nachm. vormittags | nachm.
Zahlung | Detektorw. | Detektorw. Plan Plan
[Kfz/h] MIV [Fz/h] | MIV[Fz/h] [ OV [Fz/h] | OV [Fz/h]
B (Ost) 5 G 929 1459 957 5 5
C (Sud) 7 RA 3 7
D (West) 10 RA n.v. n.v.
D (West) 11 G 1609 1438 1422 5 5
D (West) 12 LA 360 280 283 --- ---

Zahlwerte fir den FulRgangerverkehr und den Radverkehr liegen nicht vor. Fur
beide Gruppen wurde ein geringes Aufkommen beobachtet.

2.1.2 Knotenpunktentwurf
Langener StralRe
- Nord
Grafenhauser Stral3e
Zufahrt Klaranlage
Grafenhauser Stral3e
- Ost
N
Bild 2: Lageplan (ohne MaRstab), Quelle: Stadt Darmstadt

Fahrraumgestaltung

Linienfihrung
und Sichtfelder

Fahrbahnoberflache

Keine auffalligen Schaden.

Der Knotenpunkt ist in ausreichender Haltesichtweite gut zu erkennen und
trotz seiner Grof3e ubersichtlich.

Al13-4

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen




Anlage 13

Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender
Verkehr

Linksabbieger

Rechtsabbieger

Besondere
Verkehrsfihrung
des OV

Besondere
Verkehrsfihrung des
Radverkehrs und des
FulRgangerverkehrs

Die Grafenhauser Stral3e ist in ihrem Streckenverlauf zweistreifig ausgebaut.
Im Knotenpunktbereich kommen Abbiegefahrstreifen hinzu. Die einstreifige
Langener Stral3e erhalt im Zulauf zum Knotenpunkt einen Rechtsabbiege-
fahrstreifen sowie zwei Linksabbiegefahrstreifen. Der Geradeausverkehr in
die Einfahrt zum Gelande der Klaranlage ist nicht erlaubt. Die Ausfahrt vom
Gelande der Klaranlage ist lediglich nach rechts mdoglich.

Linksabbieger sind in der Gréfenhauser Strale-West und der Langener
StraRe zugelassen. Von der Gréfenhauser Strale-Ost darf nicht auf das
Gelande der Klaranlage abgebogen werden.

Die Rechtsabbieger der Langener Strale und der Grafenhduser Stral3e-Ost
werden gesondert neben einer Dreiecksinsel gefiihrt. Rechtsabbieger aus
der Grafenhauser StralRe-West auf das Geldande der Klaranlage werden
bereits vor dem Knotenpunkt tber den Busfahrstreifen und den Radweg
ausgefadelt und unsignalisiert abgefuhrt.

Der Bus wird auf der Grafenh&user Stral3e in 6stlicher Richtung auf einem
Sonderfahrstreifen in Seitenlage gefiihrt. In der Gegenrichtung fahrt der Bus
im Mischverkehr mit dem MIV.

Radverkehr und FuRgangerverkehr werden entlang der Hauptrichtung in
beiden Fahrtrichtungen auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefihrt. In
der Langener Stral3e verlauft ein Zweirichtungsradweg auf der westlichen
Seite.

Die Rechtsabbiegefahrbahnen werden vom Geh- und Radweg unsignalisiert
gekreuzt, der Kraftfahrzeugverkehr ist bevorrechtigt. Die Furt Gber die Lan-
gener Straf3e wird durch eine Mittelinsel geteilt. Die Furten sind nur gering
abgerickt, die Fihrung ist umwegarm.

Die Grafenhauser Stralle kann nur Uber ihre westliche Zufahrt Uberquert
werden, in der 6stlichen Zufahrt ist keine Furt vorhanden.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Inseln

Markierung

Beschilderung

Beleuchtung

In der Zufahrt und Ausfahrt der Langener Stral3e sind jeweils eine Dreiecks-
insel zur Fuhrung der Rechtsabbieger / -einbieger vorhanden. Die Langener
Stral3e ist auRerdem durch eine Mittelinsel getrennt. Fir FuRganger und
Radfahrer entstehen somit bei der Querung der Langener Stral’e vier
Teilfurten.

Die Markierung ist vollstandig und gut erkennbar.

In allen Richtungen sind Vorwegweiser und Tabellenwegweiser vorhanden.

Platzierung und Inhalte der wegweisenden Beschilderung weisen keine
Besonderheiten / Mangel auf.

Der Knotenpunkt ist beleuchtet.

Leit- und Absperreinrichtungen, OV-Haltestellen, Grundstiickszufahrten und
Parkflachen sind im Umfeld des Knotenpunkts nicht vorhanden.
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2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren vier zeitplanabhdngig geschaltete Signalprogramme mit Um -
laufzeiten von 90s (Hauptverkehrszeiten), 70s (Normalverkehrszeiten) und
56s (Schwachverkehrszeiten).

Der Knotenpunkt wird teilverkehrsabhangig mit fester Umlaufzeit, verander-
licher Phasenanzahl, teilveranderlicher Phasenfolge und veranderlichen
Freigabezeiten gesteuert.

Die Lichtsignalanlage ist mit der stadteinwarts benachbarten Lichtsignalanla-
ge Grafenhauser Stralle — Otto-Rohm-StraBe koordiniert. Dabei werden
morgens der Verkehrsstrom nach Osten (stadteinwarts), nachmittags der
Verkehrsstrom nach Westen koordiniert.

Die Langener Stral3e ist nicht koordiniert.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

ov

Radverkehr /
FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

ov

Es sind vier Grundphasen vorgesehen. Dabei werden alle Linksabbieger
gesichert gefihrt.

Die Hauptrichtungen sowie der Linksabbiegestrom der Nebenrichtung wer-
den in jedem Umlauf freigegeben und konnen ihre Freigabezeit Gber Zeit-
luckensteuerung verlangern. Der Linksabbiegestrom aus der Grafenh&auser
Strafe-West sowie die Ausfahrt der Klaranlage werden nur auf Anforderung
geschaltet.

Fur den Fall der Stérung verkehrsabhangiger Funktionen (Detektorstérung)
sind Ersatzparameter definiert. AuRerdem sind Festzeitersatzprogramme
hinterlegt.

Der OV wird parallel zu den Kraftfahrzeugstromen freigegeben, kann aber
die Freigabezeit besonders verlangern oder feindliche Freigabezeiten abbre-
chen.

Der FuRgangerverkehr und Radverkehr wird parallel zur Grafenhauser Stra-
Be in jedem Umlauf, Gber die Grafenhauser StraRe jedoch nur auf Anforde-
rung freigegeben.

Die Freigabezeiten an den Teilfurten Gber die Langener Stral3e sind so ko-
ordiniert, dass beide Furten ohne oder mit nur geringem Zwischenaufenthalt
Uberquert werden kdnnen.

SBH MTC 3000, Baujahr 1998.

In der Grafenhauser Strale wird die Signalisierung Uber jedem Fahrstreifen
wiederholt. In der Nebenrichtung sind drei Signalgeber vorhanden. Der
Leuchtfelddurchmesser betragt tiberall 200 mm.

Der OV wird in der Zufahrt Grafenhauser StralRe-West mit einem Signalge-
ber nach BOStraB signalisiert. In der Gegenrichtung ist kein gesonderter
Signalgeber vorhanden, der OV wird hier gemeinsam mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr signalisiert.

A13-6
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FuRgangerverkehr
und Radverkehr

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr

ov

FuRgangerverkehr
und Radverkehr

FuRgéngerverkehr und Radverkehr werden gemeinsam signalisiert. Die Sig-
nalgeber sind in den jeweils zuldssigen Fahrtrichtungen des Radverkehrs mit
einem kombiniertem Sinnbild Ful3g&nger und Radfahrer ausgestattet.

Hilfssignalgeber sowie taktile und akustische Signale sind nicht vorhanden.

Samtliche signalisierten Fahrstreifen sind mit Erfassungseinrichtungen
(Induktivschleifen) ausgestattet. Die in jedem Umlauf freigegebenen Stréme
sind mit Bemessungsschleifen versehen. Der Haltlinienabstand betragt in
der Hauptrichtung 35 m, in der Nebenrichtung 20 m. Die ubrigen Fahrstrei-
fen sind mit haltliniennahen Schleifen ausgestattet. Die nicht signalisierten
Rechtsabbieger werden nicht erfasst.

Die Fahrzeuge des OV realisieren ihre Voranmeldung, Anmeldung und Ab-
meldung Uber Funkbaken an Meldepunkten.

Zur Anforderung der Freigabe an der Furt Uber die Hauptrichtung sind
Anforderungstaster vorhanden.

Verkehrsiiberwachungseinrichtungen sind nicht vorhanden.

2.1.5 Betriebssicherheit

Kenngrofle

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Ruckfallebenen

Ersatzparameter fir den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.
Es werden Festzeitersatzprogramme vorgehalten.

Vorhandensein von
Betriebstberwachungs-
funktionen

Es findet eine Stérungsiiberwachung und Stérungsmeldearchivierung statt, die
zukinftig verbessert wird (Dauerspeicherung statt Ringspeicher). Meldungen tber
Dauerbelegungen von Detektoren werden erfasst. Abweichungen von der makros-
kopischen Steuerung (Signalprogrammauswahl) werden nicht automatisch erfasst
und gemeldet.

Relative Ausfallhaufigkeit

In den Jahren 2000 bis 2003 sind 23 Stérungen aufgetreten:

11 Meldungen der Rotlichtiiberwachung
4 Rotlampe nstérungen

4 Grinlampenstdrungen

2 Stérungen weiterer Signale

1 Netzteilausfall

1 Detektor auf Dauerbelegung.

Gesamtausfall LSA
je Ereignis

Der Zustand des Anlagenausfalls und die Ausfalldauer werden nicht protokolliert.
Anhand der Stérungsarten kann in 5 der aufgezeichneten Falle von einem Ausfall
der Anlage ausgegangen werden (allgemeine Fehler, Rotlampenstérung).

Bei der Stérungsbehebung bzw. der Uberpriifung der Rotlichtiiberwachung wird die
Anlage in der Regel fir 5 Minuten ausgeschaltet.
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2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngro6f3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2000, 2002-2003
KenngréRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ubD 1/4a 18
Unfalldichte mit Personenschaden alle uD (P) 1/4a 5
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/4a 1
Unfalldichte ov UDgpny 1/4a 0
Unfalldichte Rad UDg.4 1/4a 0
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg4(P) 1/4a 0
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,(SP) 1/4a 0
Unfalldichte UD., Fg UDg, 1/4a 0
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD.,(P) 1/4a 0
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD¢,(SP) 1/4a 0
Unfallrate alle UR 1/(1000 Kfz*a) 0,099
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/ (1000 Kfz*a) 0,027
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 267
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000€/U 14,8
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) 1.467

2.2.2 Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhaufungsstellen (UHS), FGSV (1998):

Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung

Steckkarte zeitraum Unfalldichte U

Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 8 (Typ 6) auffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) keine Aussage
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) keine Aussage
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) insgesamt 3 U, unauffallig

2 Unfalltypen
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) insgesamt 4 U, unauffallig
3 Unfalltypen

Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 3+X+X keine Aussage
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 X+X+2 keine Aussage
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 x+2+0 keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 0+x+X keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 X+Xx+1 keine Aussage
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 x+1+0 keine Aussage

In den letzten beiden Jahren des Untersuchungszeitraums konnte keine Auffalligkeit mehr festgestellt
werden. Bei dem Knotenpunkt handelt es sich nicht um eine Unfallhaufungsstelle.

A13-8
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2.2.3

Zeitliche Entwicklung

Die zeitliche Entwicklung des Unfallgeschehens ist ohne klaren Trend.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
“) Anteil (%) dichte dichte
UKD (§ Anteil (%)
Programmzeit
Morgenspitzenprogramm 4 22 39,0 15
Tagesprogramm 6 33 41,0 15
Nachmittagsspitzenprog. 2 12 17,0 6
Schwachlastprogramm 6 33 170,0 64
Lichtverhaltnisse
hell 14 78 238,0 89
dammrig 0 0 0,0 0
dunkel 4 22 29,0 11
StrafBenverhéaltnisse
trocken 13 73 237,0 89
nass 5 27 30,0 11
winterglatt 0 0 0,0 0
Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfalle U 18 2 1 0 0 10 1
Unfalle U(P) 5 0 1 0 0 2 1
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens

Im Zeitraum 2002 bis 2003 sind keine Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens festzustellen.

2.2.6

Weitere QualitatskenngrofRen der Verkehrssicherheit

Kenngrofle

Bezug

Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Verkehrsfuhrung

und Verkehrssteuerung

MIV, &V, Rad, Fg

Es wurde keine Auffélligkeit beobachtet.

Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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2.3 Bewertung der Produktqualitat: Glte des Verkehrsablaufs
2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Erg.? | Besonderheiten / Beschreibung | QSV | Erg. | Besonderheiten / Beschreibung | QSV
A/l -- | nicht signalisiert - -- | nicht signalisiert -
Al3 0 Reserve vorhanden. B 0 B
B/4 -- | nicht signalisiert - -- | nicht signalisiert -
B/5 0 Reserve vorhanden. B 0 B
Cl7 0 | kein Fahrzeug beobachtet - 0 | kein Fahrzeug beobachtet -
D/11 0 | Reserve vorhanden. B 0 | Reserve vorhanden. B
D/12 0 Reserve vorhanden. B 3 | Einzelereignis fuhrt zu einem B
Ruckstau.
2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung QsVv
A/3 Planung: nicht koordiniert. F Planung: nicht koordiniert. -
Im Zufluss treten nur unscharf abzugren- Im Zufluss treten nur sporadisch Pulks
zende Pulks auf, deren groRerer Anteil auf, da die Verkehrsstérke relativ gering
nach rechts abbiegt (Strom 1). Die Pulks ist.
kommen regelmafig bei ROT an.
B/5 Planung: nicht koordiniert. - Planung: Hauptkoordinierungsrichtung B
Im Zufluss treten erkennbare Pulks vorm
Stromaufwaérts liegenden Knotenpunkt
vor; die Zeitraume zwischen den Pulks
werden jedoch durch starken Rechtsein-
biegestrom aufgefiillt.
Pulkankunft regelmaRig bei GRUN; in
der Giberwiegenden Anzahl von Umlau-
fen flie3en alle oder die meisten Fahr-
zeuge der Pulks noch bei GRUN ab.
D/11 Planung: nicht koordiniert. - Planung: nicht koordiniert. -
Es besteht standiger Zufluss. Regel- Es besteht standiger Zufluss. Regel-
mafige Pulks sind nicht zu erkennen. mafige Pulks sind nicht zu erkennen.
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs
Beobachtung Strom Gruppe
Behinderungen im Abfluss fihren dazu, dass der Verkehr nicht abflieBen kann. D/11 MIV

2 Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6

A13-10
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2.3.4 Zusammenstellung der QualitatskenngréfRen des Verkehrsablaufs

KenngrofRle Bezug | Quelle® [ Beschreibung und Bewertung
mittlere Wartezeit MIV BAK An der Lichtsignalanlage kommt es nicht zu Uberlastungen,
Auftret Restst PDA es kann jedoch zeitweilig wegen des Riickstaus vom strom-
uttreten von Reststau abwarts liegenden Knotenpunkt bei Strdmen, die in die Aus-
Anzahl erforderlicher fahrt Grafenhauser StraRe-Ost fahren, zu Problemen im
Halte Abfluss kommen.
Die mittleren rechnerischen Wartezeiten fiihren in allen
Stromen zu Qualitatsstufen QSV > C.
mittlere Wartezeit ov BAK Fahrzeuge des OV kénnen nahezu ausnahmslos ohne nen-
. PDA nenswerte Beeintrachtigung tiber den Knotenpunkt abflie-
Anzahl erforderlicher R
en.
Halte .
OV-Fahrzeuge fahren stets ungehindert durch.
mittlere / maximale Fg BAK Furten Uber die Langener Strale-Nord:
Wartezeit Rad PDA mittlere rechnerische Wartezeit: < 5s > QSV A
Der Wartezeit-Grenzwert nach RILSA wird nie erreicht.
Furt Uber die Grafenhauser Stral3e — West:
Die mittlere maximale Wartezeit nach Anforderung betragt
33s (= QSV E). In 32 von 155 Anforderungsfallen in 3.800
Umlaufen wird der Wartezeit-Grenzwert nach RiLSA Uber-
schritten. Auf Grund des hohen Verkehrsaufkommens der
zu querenden Strale erscheinen die Wartezeiten plausibel,
wegen der geringen absoluten Anzahl betroffener FuRgan-
ger und der Lage au3erorts besteht kein Handlungsbedarf.
Anzahl erforderlicher Fg, PDA Die hintereinander liegenden Furten kdnnen innerhalb eines
Halte an aufeinander- Rad jeden Signalumlaufs in einem Zug tberquert werden.
folgenden Furten
Anteil Durchfahrten ohne | MIV BAK Hauptverkehrszeit nachmittags: die Ankunft und der Abfluss
Halt von Fahrzeugpulks sind gut abgestimmt (QSV B).
Riickstaulange MIV BAK Die von der betrachteten Lichtsignalanlage ausgehenden
Riickstaulangen tberschreiten den verfligbaren Stauraum
nicht.
Auftreten von Behin- MIV BAK Es treten Behinderungen im Abfluss der Grafenh&user
derungen im Abfluss StraBe-Ost auf, wenn der stromabwarts folgende Knoten-
punkt Uberlastet ist.
Auftreten von Behin- ov BAK Es treten keine Behinderungen im Abfluss des OV auf.

derungen im Abfluss

2.4

Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Mangelaussagen werden fir die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngroRRe Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur MaRnahmenidentifikation Nr.

Auftreten von Behinderun- MIV Der Abfluss von Kraftfahrzeugen wird 18 | AusfahrtB

gen im Abfluss behindert.

Gute der Koordinierung zwi- | MIV Fahrzeugpulks fahren nicht auf GRUN zu. 24 | Zufahrt A

schen den Knotenpunkten

®BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen

Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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3 Qualitatsverbesserung

3.1 Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher VerbesserungsmalRnahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden mdgliche Verbesserungsstrategien und zugehérige
Maflnahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin Gberprift. Die in die néhere Betrach-
tung einbezogenen Maflinahmen sind in der folgenden Tabelle dargestellt und kommentiert.

Nr. Verbesserungsstrategie / MaBnahme | Mng.- | Kommentar / weitere Behandlung
Nr.

0. Verbessern der Rahmenbedingungen fir die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.1: Verringern der Verkehrsnachfrage.

0.1.0.3 Verlagern von Verkehrsstrdmen auf andere 18 keine Alternativen verflgbar - wird nicht weiter
Strecken, so dass sie den Knotenpunkt nicht verfolgt.
mehr befahren.

0.1.0.5 Beseitigen von Kapazitatsmangeln im Netz. 18 -> wird weiter verfolgt.

0.2.0.1 Beschranken des Zuflusses vom 18 nicht zielfuhrend - wird nicht weiter verfolgt.
Nachbarknotenpunkt.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.1: Verbessern der Abstimmung der Signalisierung mit benachbarten Knotenpunkten.

2.4.0.1 Einbeziehen eines weiteren Stroms in die 24 Zufahrt A: Koordinierung auf Grund der Knoten-
Koordinierung. punktabstédnde und des Schwerverkehrsanteils nicht
zielfuhrend - wird nicht weiter verfolgt.

Aus den verbliebenen MaRnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.

3.2 Einzeldarstellung

Der folgende Untersuchungsbedarf an benachbarten Knotenpunkten oder im knotenpunktiibergeord-
neten Zusammenhang wurde festgestellt:

WU 1 - Untersuchung von MaRnahmen an der stromabwarts gelegenen Lichtsignalanlage
Otto-R6hm-StraRe zur Vermeidung von Uberlastungen der Kotenpunktausfahrt

Malnahmentyp Parameteranpassungen, ggf. Logikanpassungen am stromabwarts liegenden
Knotenpunkt

Darstellung Durch geeignete MaRBnahmen zur Verhinderung von Ruckstau an der strom-
abwarts liegenden Lichtsignalanlage ist die Wahrscheinlichkeit einer Uberstauung
bis in die Knotenpunktausfahrt zu verringern. Denkbar ist eine Verlangerung der
Kernfreigabezeit fir den links abbiegenden Strom in die Otto-R6hm-Stral3e oder
die vorubergehende Minderung feindlicher Eingriffsméglichkeiten. MaRnahmen
mit groBerem Anpassungsbedarf werden nicht vorgeschlagen, da der
Knotenpunkt in absehbarer Zeit vollstandig umgebaut werden soll.

Begriindung Durch den Uberstauten Linksabbiegefahrstreifen wird in den Hauptverkehrs zeiten
die Gute des Verkehrsablaufs am betrachteten Knotenpunkt beeintréachtigt,
obwohl hier genugend Kapazitat zur Verfiugung steht. Durch nicht gerdumte
Konfliktflachen und pl6tzliche Fahrstreifenwechsel entstehen Unfallgefahren.

Hinweis Bei der Konzeption der Neugestaltung der benachbarten Lichtsignalanlage sollte
die Uberwachung der Riickstaulange als Steuerungskriterium mit einbezogen
werden. Hierzu sollten die Lichtsignalanlagen mit Detektorenmeldungen
(Z&hlwerten) aus dem jeweils benachbarten Knotenpunkt versorgt werden.
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Beispielanwendung 4

Frankfurt am Main (OL 4): Offenbacher LandstralRe — Lettigkautweg

1 Datenquellen und Durchfuhrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten
Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten
Schritt 2.6

Grundlage:
» signaltechnische Unterlagen

> weitere allgemeine Planungsunterlagen der Stadt Frankfurt (OV-Netz,
Fahrplan, Radverkehrsnetz, Flachennutzungsplan)

» mindliche Auskinfte von Mitarbeitern der StraRenverkehrsbehoérde
beim Ordnungsamt der Stadt Frankfurt.

Ergebnisse aktueller Verkehrserhebungen liegen fir den Knotenpunkt nicht
Vor.

Grundlage:

» standardisierte Unfalldatensétze (gemaf Abschnitt 3.4.1.3)

» Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung

» Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung.

Samtliche Unterlagen umfassen mindestens den Betrachtungszeitraum 1999
bis 2003 (5 Jahre). Die Datenséatze wurden erfasst und fur die Weiterbear-
beitung in der drtlichen Unfallanalyse in einer EDV-Datenbank abgelegt.

Grundlage:

Zwei Datenmitschriften im Steuergeréat am 14.06.2004 von 15:00 bis 19:00
Uhr (4h) und am 15.06.2004 von 12:30 bis 18:30 Uhr (6h). Langere Auf-
zeichnungsdauern waren aus technischen Griinden nicht moglich, da die
Datentbermittlung zwischen Steuergerat und Mitschriftgeréat aus unbekann-
tem Grund abbricht und nicht wieder aufgenommen wird.

Bei der Aufzeichnung wurden die folgenden Informationen sektndlich
erfasst:

» aktuelle Sekunde im Umlauf
»  Signalisierungszustande

» Belegungszustande der Detektoren (Anforderung Nebenrichtung und
FuRRganger)

» Verkehrsstromzustéande der VS-Plus-Steuerung (u.a. Anmeldung, Ver-
lAngerung)

> gesondert eingeblendete Meldungen der OV-Meldepunkte (Voranmel-
dung, Anmeldung, Abmeldung; jeweils mit Echtzeitangabe)

Die Lichtsignalanlage hat keine Erfassungseinrichtungen zur Anmeldung des
MIV bzw. zur Bemessung seiner Freigabezeit.

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al4-1
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Betriebsdaten Grundlage:

Schritt 2.7 Gespeicherte Storungsmeldungen der Lichtsignalanlage von 1998 bis 2003,
vorliegend als Ausdruck.

Die Stérungsmeldungen beinhalten Informationen zum Zeitpunkt der St6-
rung, Stérungsart, Zeitpunkt und Art der MaRnahme, Zeitpunkt der Wieder-
inbetriebnahme bzw. des Ricksprungs zur Normalfunktion.

Informationen Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtungen
aus ortlichen des Verkehrsablaufs wurden an drei Terminen vorgenommen. Dabei wurde
Beobachtungen der Verkehrsablauf jeweils an einem Werktag (13.05.2004) zur Morgen-

) spitzenzeit (7:30 bis 9:00 Uhr) und zur Nachmittagsspitzenzeit (16:30 bis
ﬁsgr'zttfoz'& 2.9 18:00 Uhr) beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.

2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat®

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Der Knotenpunkt befindet
sich innerorts in Stadt-
randlage. Nordlich grenzt
keine Bebauung an den
Knotenpunkt an. In den
sidlichen Quadranten ist
weitgehend geschlossene
Blockrandbebauung  mit
Uberwiegender Wohn-
raumnutzung sowie weni-
gen kleineren Ladenge-
schéaften.

-Hp.—ﬁf‘ IR
Ortslage / Umfeld g i = ll '

Bild 1: Lage im Netz;

Quelle: Stadt
Frankfurt am Main,
2004.
Verkehrsrelevante Im Knotenpunktumfeld befindet sich eine Schule (Grundschule); im weiteren
Einrichtungen Umfeld ein Krankenhaus; beide Einrichtungen haben geringe Auswirkungen
im Umfeld auf das Verkehrsgeschehen am Knotenpunkt.
Netzfunktion Die Offenbacher Landstral3e ist eine Hauptsammelstrae mit innerértlicher

Verbindungsfunktion. Der Lettigkautweg ist eine Sammelstra3e (Stral3en-
kategorien nach RAS-N, FGSV 1988).

! Aussagen der Qualitdtsbewertung sind kursiv gedruckt.
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Verkehrsaufkommen Informationen zu Verkehrsstéarken des Kraftfahrzeugverkehrs sind nicht ver-
fugbar.

Im OV verkehren StraRenbahnen der Linien 15 und 16 der VGF jeweils im
10-Minuten-Takt. Damit ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von 12 Fahrten
je Richtung und Stunde.

Das Verkehrsaufkommen im Ful3gangerverkehr konnte bei den Beobachtun-
gen qualitativ als maRig stark eingeschatzt werden, wobei der Zufluss zur
Haltestelle dafur sorgt, dass in nahezu jedem Umlauf Ful3ganger die Furten
passieren.

Das Radverkehrsaufkommen ist insgesamt gering.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

Offenbacher LandstralRe Offenbacher Landstralle
- West - Ost
uﬂﬁﬁu\mhh !Il JHMH‘E LG LLLTTT
g ~— If"""Hulu:uLlef-\‘uum
~ ® S
*-1;r : .

S L

e e L T T T T T T

B_

h“’e“ﬂ’év—. L
i
132 I

T

Lettigkautweg - Sud

Bild 2: Lageplan (ohne MafR3stab), Quelle: Stadt Frankfurt am Main
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Fahrraumgestaltung
Linienfihrung und In der optischen Einfassung
Sichtfelder der Offenbacher LandstralRe

tritt die Einmindung des
Lettigkautweg wenig hervor;
auf den Konfliktbereich ma-
chen im Wesentlichen nur
die Signalgeber aufmerk-
sam. Durch Haltestellenein-
richtungen, parkende Fahr-
zeuge, Masten und Beschil-
derung wirkt der Bereich um
die Zufahrt des Lettigkaut-
weg zudem unubersichtlich.

Bild 3: Blick auf den Knotenpunkt von Osten
mit der Einmindung des Lettigkautwegs von links

Fahrbahnoberflache Keine aufféalligen Schaden.
Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender  Séamtliche Zulaufstrecken sind einstreifig ausgebildet, allerdings ergibt sich
Verkehr durch die Stra3enbahn in Mittellage ein Uberbreiter StralRenraum. Im Kno-
tenpunktbereich werden zusétzliche Abbiegefahrstreifen bereitgestellt.

Linksabbieger Es sind alle Fahrbeziehungen zuldssig. Die Linksabbieger der Hauptrichtung
erhalten einen eigenen Fahrstreifen, der auf der Stralenbahntrasse markiert
ist. Die Linksabbieger der Nebenrichtung sind auf einem Mischfahrstreifen
mit den Rechtsabbiegern geflhrt.

Rechtsabbieger Rechtsabbieger erhalten keine eigenen Fahrstreifen.

Die StralRenbahn verlauft auf
straBenbiindigem Bahnkor-
per in Mittellage entlang der
Offenbacher LandstraRe. Im
Knotenpunktbereich wird der
Bahnkorper durch links ab-
biegende Fahrzeuge aus der
Offenbacher Landstralle -
Ost (B) befahren.

Besondere Verkehrs- ¥ !
fihrung des OV &

Bild 4:Zufahrt Lettigkautweg
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Besondere In der Hauptrichtung hat der Radverkehr keine benutzungspflichtigen Rad-
Verkehrsfuhrung verkehrsanlagen.
des Radverkehrs Auf der Siidseite der Offenbacher LandstraRe ist ein baulicher Radweg

(nicht benutzungspflichtig) vorhanden, der jedoch derzeit durch ruhenden
Verkehr belegt wird. Die funktionale Flachenzuweisung ist in diesem Bereich
nicht klar, die Begreifbarkeit der Fiihrung ist erschwert.

In der Nebenrichtung existieren keine Radverkehrsanlagen; der Radverkehr
wird hier im Mischverkehr gefuhrt.

Verkehrsfiihrung des FuRgéngerverkehrs

Gehwege Dem FuRgangerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahnen Gehwege zur Verfligung.

FuRgéngerfurten Die Zufahrten der Offenbacher Landstralle — Ost und des Lettigkautweg
kénnen Uber signalisierte FuRgangerfurten gequert werden. Es sind keine
Mittelinseln vorhanden. In der Zufahrt der Offenbacher LandstralRe — West
existiert keine Furt.

Mit Ausnahme der fehlenden Furt ist die FUhrung direkt und umwegarm.
Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Markierung Die Markierung ist verschlissen und unvollstandig, da Teile der Markierung
nach Bauarbeiten nicht wieder hergestellt wurden.

Beschilderung Die wegweisende Beschilderung beschrankt sich auf einzelne Pfeilwegwei-
ser im Knotenpunktbereich mit értlichen Zielen.

Der Hinweis auf das Krankenhaus sollte in Form eines Vorwegweisers
erfolgen, damit ein rechtzeitiges Einorden moglich ist.

Zusatzliche In den Zufahrten der Offenbacher Landstrale ist jeweils eine mit Zeitinsel
Verkehrseinrichtungen (ohne Bahnsteig) gesicherte Straenbahnhaltestelle vorhanden. Bei Halt der
im Knotenpunktumfeld ~Straenbahn ist eine Vorbeifahrt nicht moglich.

Parkstande sind an der Sudseite der Offenbacher Landstrafe auf dem
Hochbord sowie beid-
seitig in der Zufahrt des
Lettigkautweg  vorhan-
den.

Die Beschilderung der
Parkflachen in der Aus-
fahrt der Offenbacher
Landstralle — Ost ist wi-
dersprichlich, die Park-
flache ist nicht geordnet
(fehlende Markierungen).
Im Lettigkautweg treten
wegen parkender Fahr-
zeuge beengte Verhalt-
nisse auf.

Bild 5: Ruhender Verkehr auf nicht benutzungspflichtigem Radweg
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2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit
Signalprogramm-

aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren vier zeitplanabhéngig geschaltete Signalprogramme mit Um-
laufzeiten von 90s fir die Haupt- und Normalverkehrszeiten sowie 72s fir
die Schwachverkehrszeiten.

Der Knotenpunkt wird mit dem Steuerungsverfahren VS-Plus teilverkehrs-
abhéngig mit fester Umlaufzeit gesteuert. In der Schwachverkehrszeit ist der
Knotenpunkt vollverkehrsabhéngig in Hauptrichtung-Dauergrin geschaltet.
Zusatzlich sind Festzeitersatzprogramme fiir den Fall der Stérung verkehrs-
abhangiger Funktionen hinterlegt.

Die Lichtsignalanlage ist mit dem benachbarten Knotenpunkt Offenbacher
LandstralRe — Seehofstral3e koordiniert. Die Hauptkoordinierungsrichtung ist
morgens in westlicher Richtung stadteinwarts, abends in 6stlicher Richtung
stadtauswarts.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

Oov

FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

Oov

FuRgangerverkehr

Die Lichtsignalsteuerung ist signalgruppenorientiert. Im Ablauf ergeben sich
drei Grundphasen, wobei die Zufahrt Offenbacher Landstralle — Ost eine
Zugabezeit fir den Abfluss der Linksabbieger erhélt, so dass die Trasse der
StraBenbahn gerdumt werden kann. Die Linksabbieger sind nicht gesichert
gefuhrt und erhalten auch bei der Zugabezeit kein Diagonalgriin.

Bei Anndherung der stets haltenden Stral3enbahn wird der Signalgeber vor
der Haltestelle fir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrt. Die Stral3enbahn kann
dann ungehindert in die Haltestelle einfahren.

Die Freigaben des OPNV erfolgen parallel zum Fahrverkehr. Sie sind gegen-
Uber den Linksabbiegern der Hauptrichtung nicht gesichert.

Der FuRgangerverkehr ist gegenlber abbiegendem Fahrzeugverkehr nicht
gesichert. Es sind keine Hilfssignalgeber zur Warnung vor bevorrechtigtem
FuRgéangerverkehr vorhanden.

Siemens MS, Baujahr 1992

Die Hauptrichtungen sind mit jeweils 3 Signalgebern (am rechten und linken
Fahrbahnrand sowie am Ausleger) ausgestattet. In der Nebenrichtung befin-
den sich zwei Signalgeber. Alle Signalgeber haben einen Signalfelddurch-
messer von 200 mm.

Die Zeitinseln werden mit jeweils zwei Signalgebern mit einem Signalfeld-
durchmesser von 300 mm und der Farbfolge ROT-GELB-DUNKEL signali-
siert.

Der OV wird mit Signalgebern nach BOStraB gesondert signalisiert.
Die FuRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern ausgestattet.
Hilfssignalgeber sowie taktile und akustische Signale sind nicht vorhanden.

Die Anzahl und Anordnung der Signalgeber entspricht den RiLSA.
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Qualitatsmanagement flr Lichtsignalanlagen



Anlage 14

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr

FuRgangerverkehr

Oov

Lediglich die Nebenrichtung ist mit einer Induktionsschleife zur Anforderung
und Bemessung der Freigabezeit ausgestattet. Der Detektor ist in haltlinien-
nah angeordnet.

Aus einem knotenpunktnahen Parkstand ausfahrende Fahrzeuge werden
durch den Detektor in unginstigem Fall nicht erfasst.

An der Furt Uber die Offenbacher Landstral3e-Ost (B) sind Anforderungstas-
ter angeordnet.

Die Erfassung des OV zur Anforderung der Zeitinsel, zur Anmeldung an der
Lichtsignalanlage und zur Abmeldung erfolgt tber Funkbaken. Als Rickfall-
ebene sind Fahrdrahtkontakte vorhanden.

Stationére Verkehrsiiberwachungseinrichtungen sind nicht vorhanden.

2.1.5 Betriebssicherheit

KenngroRle

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Rickfallebenen

Ersatzparameter flr den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.
Festzeitersatzprogramme sind hinterlegt.

Vorhandensein von
Betriebsiiberwachungs-
funktionen

Es findet eine Stérungsiiberwachung und Stérungsmeldearchivierung statt
Dauerspeicherung). Meldungen tber den Ausfall von Detektoren werden erfasst.

Ausfallhaufigkeit

In den Jahren 2001 bis 2003 sind 22 Stdrungen aufgetreten:

7 Eingriffe der Signalsicherung (Rotlampenstdrung)

2 Grunlampenstérungen

2 Steuergeratestdrungen

2 Netzausfalle

1 Detektorstérung

1 Anlagenschaden nach Verkehrsunfall

7 Aktivierungen der Ruckfallebene (Ortprogramm) ohne Benennung eines Grunds

Gesamtausfall LSA
je Ereignis

Bei 10 Stérungen kam es zur stérungsbedingten Abschaltung der Anlage (Signal-
sicherung (7), Steuergeratestorung (1), Anlagenschaden (1), Netzausfalle (2)).

In 5 Fallen konnte die Lichtsignalanlage innerhalb von 5 min wieder in Betrieb
genommen werden. In den Ubrigen Fallen traten Ausfallzeiten von bis zu 1,5 h auf.
Die Anlage war im Betrachtungszeitraum insgesamt 7:06 h aul3erplanmafiig aul3er
Betrieb.

Die Ruckfallebenen (Ortprogramme) waren bis auf einen Fall weniger als 5 min in
Betrieb (Summe: 54 min).

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngrdfen, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

KenngroRle Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle uD 1/5a 8
Unfalldichte mit Personenschaden alle ub (P) 1/5a 5
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle uUD (SP) 1/5a 1

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al4-7




Anlage 14

KenngroRle Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte ov UDgpny 1/5a 1
Unfalldichte Rad UDgq 1/5a 0
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg.q4(P) 1/5a 0
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,4(SP) 1/5a 0
Unfalldichte UDg, Fg UDg, 1/5a 2
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UDg,(P) 1/5a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD¢,(SP) 1/5a 0
Unfallrate alle UR 1/ (1000 Kfz*a) n.v.
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/ (1000 Kfz*a) n.v.
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 207
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000 €/ U 25,8
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) n.v.
2.2.2 Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle
Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhdufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2000 1/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) 4 unaufféllig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 2 unaufféllig
Einjahreskarte 2003 1/a 5 (gleichartige) 0 unaufféllig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 3 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 5 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 4 unaufféllig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 1 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 1 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 0 unaufféllig

Eine Auffalligkeit zeigt die Dreijahreskarte der Unfélle mit Personenschaden des Bezugsjahres 2002,
allerdings wird der Grenzwert hier mit 5 Unféllen in drei Jahren nur knapp erreicht.

Nach FGSV (1998) handelt es sich zum Bezugsjahr 2003 nicht um eine Unfallhdufungsstelle.

2.2.3 Zeitliche Entwicklung

Das Unfallgeschehen unterliegt — bedingt durch die geringe Gesamtzahl an Unféllen — starken
Schwankungen. Die Halfte aller Unfalle im Betrachtungszeitraum ist innerhalb eines Jahres gesche-
hen. Im letzten Jahr des Betrachtungszeitraums wurde kein Unfall erfasst.
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2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

Unfalldichte U | Unfalldichte | Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
O] Anteil [%] dichte UKD dichte
[1000 § Anteil [%]

Tageszeit
HVZ morgens 1 12 6 3
HVZ nachmittags 3 38 28 13
NVZ 1 12 6 3
Nachts, Sonntags 3 38 167 81
Lichtverhaltnisse
hell 6 75 185 88 Hoher Anteil _
dammrig 0 0 0 0 der Unrale bel
dunkel 2 25 22 12
Stralenverhéaltnisse
trocken 4 50 163 79 Hoher Anteil
nass 4 50 44 21 der Dnfalle bel
winterglatt 0 0 0 0
Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfélle U 8 0 2 1 1 0 1 3
Unfalle U(P) 5 0 2 0 1 0 0 2

2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens

Im Betrachtungszeitraum konnte keine Haufung gleichartigen Unfallgeschehens festgestellt werden.

2.2.6 Weitere QualitatskenngréRen der Verkehrssicherheit

KenngroRle Bezug Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Verkehrsfiihrung | MIV, OV, Rad, Fg Es wurde keine Auffalligkeit beobachtet.
und Verkehrssteuerung

2.3 Bewertung der Produktqualitat: Gute des Verkehrsablaufs

2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau

Zu keinem Zeitpunkt wahrend der zwei Beobachtungen kam es in einem der Strdome zu Reststau.
Samtliche Fahrzeuge konnten binnen eines Umlaufs abflieBen. Die Gite des Verkehrsablaufs ent-
spricht damit der qualitativen Beschreibung zu QSV B (HBS, 2001).

2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks

Die Lichtsignalanlagen des betrachteten Knotenpunkts und des westlich gelegenen Nachbarknoten-
punkts Offenbacher Landstrale — Seehofstralle sind koordiniert. Es konnte jedoch bei keiner
Beobachtung eine regelméRige Ankunft geschlossener Fahrzeugpulks beobachtet werden. Vereinzelt
und unregelmafig ankommende Pulks werden nicht koordiniert abgefihrt.
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2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs

Beobachtung Gruppe | Strom
Im Steuerungsablauf sind sehr grof3e Reserven vorhanden. Die geschaltete Zugabezeit wird | MIV B

nie bendtigt.

Haufig ist am Knotenpunkt GRUN, wahrend die StraRenbahn an der Haltestelle anhélt. Der | MIV B, D
hinter der StraRenbahn wartende Fahrzeugpulk kann nicht abflieen.

Zeitweilig treten hohe Wartezeiten in der Nebenrichtung nach Anforderung auf. MIV

Auf dem nicht benutzungspflichtige Radweg werden Fahrzeuge abgestellt, da im MIV/Rad | B

Seitenraum keine Markierung der Aufstellflachen vorhanden ist.

2.3.4 Zusammenstellung der QualitatskenngrdfRen des Verkehrsablaufs

KenngréRRe Bezug | Quelle? | Beschreibung und Bewertung

mittlere Wartezeit MIV BAK Ohne Beeinflussung durch den OV kommt es am Knoten- +
PDA punkt in der Hauptrichtung zu sehr geringen mittleren

Anzahl erforderlicher Wartezeiten. QSV B ist im Mittel gewahrleistet.

Halte

Bei Fahrzeuge, die der Straenbahn im Pulk folgen, kann es
zu langen Gesamtwartezeiten und mehrfachen Halten
kommen, wenn unmittelbar nach der Abfahrt der StraRenbahn
die Freigabezeit sofort endet. In diesen Féllen treten
Wartezeiten > 70 s (QSV E) auf.

Auftreten von Reststau

In der Nebenrichtung wird die Qualitatsstufe B erreicht. +

mittlere Wartezeit ov BAK Die StraRenbahn fahrt in beiden Fahrtrichtungen stets ohne +

DA Verz6 Hal Il V A).
Anzahl erforderlicher P erzégerung aus der Haltestelle ab (QSV A)

Halte

Reaktionszeit der Steue-
rung nach Anmeldung

mittlere / maximale Fg BAK Die mittlere Wartezeit an der Furt Uber die Nebenrichtung ist | +
Wartezeit PDA sehr gering (QSV A).
Reaktionszeit der Steue- An der Furt Uber die Hauptrichtung treten rechnerische -
rung nach Anmeldung mittlere Wartezeiten > 30s auf. QSV D wird nicht mehr
erreicht.
Anteil Durchfahrten MIV BAK Die Koordinierung ist nicht erkennbar wirksam (QSV E/F). -
ohne Halt
Ruckstaulange MIV BAK Es kommt zu keinen Beeintrachtigungen durch Rickstau, alle | +
Fahrstreifen bleiben erreichbar.
Auftreten von Behin- MIV BAK In mehr als der Halfte aller OV-Fahrten wird die Freigabezeit |-
derungen im Abfluss PDA nach Abfluss des OV sofort abgebrochen, so dass der
gesamte folgende Fahrzeugpulk anhalten muss.
Auftreten von Behin- ov BAK Der OV kann stets ohne Behinderung liber den Knotenpunkt | +
derungen im Abfluss abflieRen.

2BAK = Beobachtung vor Ort, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen
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2.4 Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der M&ngelaussagen werden fir die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Méngelaussagen festgestelit:

KenngroéRRe Bezug resultierende Mangelaussage M.-
Gruppe | zur MaBnahmenidentifikation Nr.
mittlere/maximale Wartezeit |Fg, Rad | FuBganger oder Radfahrer missen nach 28 | Furt Gber die
Anforderung unverhéltnismafig lange auf Hauptrichtung
die Freigabe warten.
Ausgewogenheit der MIV Es treten ungenutzte Freigabezeiten auf, 32 | Reservenin
Freigabezeitzuteilung wéahrend Fahrzeuge anderer Strome warten Hauptrichtung
mussen.
Gute der Koordinierung zwi- | MIV Der Abfluss von Fahrzeugpulks wird regel- 26 | Pulk nach
schen den Knotenpunkten mafRig abgebrochen. StraRenbahn

3 Qualitatsverbesserung

3.1

Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher Verbesserungsmafnahmen

Auf der Grundlage der Qualitdtsanalyse wurden unter Nutzung der Wissensbasis mogliche Verbesse-
rungsstrategien und zugehorige MafRnhahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin
Uberprift. Die in die nahere Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle

dargestellt und kommentiert.

MafRn.-Nr.

Verbesserungsstrategie / MaBhahme

M.-Nr.

Kommentar / weitere Behandlung

0. Verbessern der Rahmenbedingungen fiur die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.4: Anpassen strategischer Festlegungen.

0.2.0.3

Uberpriifen der Strategie der OPNV- 28
Bevorrechtigung (Grad der Priorisierung).

nicht zielfihrend - wird nicht weiter verfolgt.

5. Erhdhen der Kapazitat der Lichtsignalsteuerung.

Abhilfe 5.1: Verringern von Verlustzeiten.

25.04

Koordinierung).

Verringern der Eingriffsméglichkeiten des OV 28
(in feindliche Freigabezeiten / in die

nicht urséchlich > wird nicht weiter verfolgt.

6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Abhilfe 6.1: Verbessern der Anpassung der Freigabezeitbemessung an den Bedarf.

Kraftfahrzeugstrom (Anordnen zuséatzlicher
Detektoren/ VergréRern des Haltlinien-
abstands der Detektoren).

2.2.0.1 Anpassen der Umschaltzeitpunkte in der 28, 32 | nicht zielfihrend - wird nicht weiter verfolgt.
zeitplanabhangigen Programmaktivierung.

2.2.0.2 Einrichten einer verkehrsabhangigen 28, 32 | nicht zielfihrend = wird nicht weiter verfolgt.
Programmaktivierung.

2.7.3.2 Verlangern der Kernbereiche / Erlaubnis- 28 nachrangig bei Verkiirzung der Unlaufzeit
bereiche der Freigabezeiten (bei verkehrs- - wird nicht weiter verfolgt.
abhéangiger Steuerung).

2.7.3.3 Verkiirzen der Kernbereiche / Erlaubnis- 28, 32 | nicht zielfihrend - wird nicht weiter verfolgt.
bereiche der Freigabezeiten (bei verkehrs-
abhéangiger Steuerung).

3.3.15 Verbessern der Erfassung von Zeitliicken im 28, 32 | nicht zielfihrend - wird nicht weiter verfolgt.

Qualitatsmanagement flr Lichtsignalanlagen
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MafRn.-Nr.

Verbesserungsstrategie / MaBhahme

M.-Nr.

Kommentar / weitere Behandlung

Abhilfe 6.3: Verbessern einer bedarfsorientierten Berlicksichtigung des Radverkehrs und Fuf3gangerverkehrs.

innerhalb eines Umlaufs.

2.5.0.7 Erweitern der Eingriffsmoglichkeiten fiir den 28 - wird weiter verfolgt.
FuRgéangerverkehr / Radverkehr.
2.5.0.8 Verringern der Reaktionsdauer auf eine 28 - wird weiter verfolgt.
Anforderung durch den FuRgangerverkehr /
Radverkehr.
2.6.1.12 Erméglichen von Mehrfachanwiirfen 28 auf Grund der Phasenstruktur nicht machbar.

- wird nicht verfolgt.

Abhilfe 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstromen.

Absicherung.

3.3.1.1 Anordnen von Detektoren zur Erfassung von 28, 32 | nicht ursachlich - wird nicht verfolgt.
Verkehrsstrémen.
3.3.1.3 Verandern der Detektionstechnik. 28, 32 | Fehlerfassungen sind nicht ursachlich
- wird nicht verfolgt.
3.3.12 Anordnen redundanter Detektoren zur 28 Fehlerfassungen sind nicht urséchlich

- wird nicht verfolgt.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.1: Verbessern der Abstimmung der Signalisierung mit benachbarten Knotenpunkten.

benachbarten Knotenpunkt / zum
Verkehrsrechner.

2.4.0.3 Uberpriifen der Prioritat konkurrierender 26 nicht zielfuhrend - wird nicht verfolgt.
Streckenkoordinierungen.

2.4.0.2 Uberpriifen der bevorzugten 26 nicht zielfiihrend - wird nicht verfolgt.
Koordinierungsrichtung.

3.4.0.1 Uberprifung der Dateniibertragung zum 26 nicht urséachlich > wird nicht verfolgt.

Abhilfe 8.2: Verbessern des Pulkzusammenhalts in der Z

ulaufstrecke.

in feindliche Freigabezeiten / in die
Koordinierung.

1.2.1.3 Einrichten zusétzlicher Fahrstreifen fur den 26 nicht zielfuhrend - wird nicht weiter verfolgt.
Kraftfahrzeugverkehr in der Zulaufstrecke.

Abhilfe 8.6: Verringern der Moglichkeit stérender Eingriffe in die Koordinierung.

2.5.04 Verringern der Eingriffsmdglichkeiten des OV 26 nicht zielfiihrend - wird nicht weiter verfolgt.

Aus den verbliebenen MafRnahmen werden nach der Prufung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer

Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Umsetzung versehen sind.

3.2

Auf Grund der Qualitatsanalyse ergibt sich am Knotenpunkt kein dringender Handlungsbedarf. Den-
noch kdnnen die folgenden MalRnhahmen zu einer weiteren Qualitatsverbesserung beitragen oder

Einzeldarstellung

dienen zur Vorsorge.

Instandsetzungsmalinahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitdt der Lichtsignalanlage wird die folgende Instandset-

zungsmalnahme empfohlen:
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I 1: Erneuerung der Markierung im Knotenpunktbereich und Beseitigen von alten

Markierungen

Darstellung

Begriindung

Die Markierung wird erneuert.
Dabei werden inshesondere feh-
lende Furtmarkierungen (Zufahrt
Lettigkautweg) angebracht und
alte, nicht mehr gultige Markie-
rungen (,Phantommarkierungen®)
entfernt.

Bild 6: Fehlende Furtmartkierung in
der Zufahrt Lettigkautweg

Erhdhung der Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Verkehrsfihrung.

Verbesserungsmaflinahmen

V 1: Ermdglichen des geschlossenen Abflusses eines vom OV angefiihrten Fahrzeugpulks

MaRnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Logikanpassung, Parameteranpassung

Die Steuerungslogik wird so angepasst, dass ein der Stra3enbahn in beiden
Fahrtrichtungen folgender Fahrzeugpulk geschlossen abflie3en kann, bevor
die Nebenrichtung freigegeben wird.

Es wurde beobachtet, dass eine verlangerte Freigabe des Hauptstroms
haufig direkt nach der Abmeldung der StraBenbahn abgebrochen und die
Nebenrichtung freigegeben wird. Dadurch kommt es im Fahrzeugpulk, der
vom OV-Fahrzeug angefiihrt wurde und der bereits hinter der Haltestelle
(Zeitinsel) warten musste, zu weiteren Wartezeiten.

Es ist zu prufen, ob der Zeitraum zwischen Voranmeldung und Ankunft an
der Haltestelle sowie die Haltestellenaufenthaltszeit bereits fur die Freigabe
der Nebenrichtung genutzt werden kann, um danach in geniigendem Mafd
die Hauptrichtung freigeben zu kénnen.

Die Malinahme ist mit den Belangen der Koordinierung abzustimmen.

Der Nutzen der Maf3nahme liegt in der Verringerung von Zeitverlusten. Der
Nutzenrechnung liegen die folgenden Annahmen zu Grunde: In 50% der
Falle tritt eine Zeitverlustminderung auf, indem vier im Pulk fahrende Fahr-
zeuge mit dem OV-Fahrzeug abflieRen kénnen, ohne dass ein erneuter Halt
der Lange einer Sperrzeit erforderlich wird (weitere positive Effekte werden
vernachlassigt). In den dbrigen Fallen wird davon ausgegangen, dass die
Nebenrichtung nicht vorher freigegeben werden kann und der Zeitgewinn
durch langere Wartezeiten in der Nebenrichtung kompensiert wird. Mit Fahr-
zeugpulks wird nur werktags wahrend der Haupt- und Normalverkehrszeit
gerechnet.

Hinweis: eine genauere Nutzenabschatzung ist in der verkehrsabhangigen
Steuerung nur mit Hilfe einer Simulationsrechnung méglich.
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Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Vermeidung von Wartezeiten

Abschéatzung des Nutzenbeitrags

Vermiedene Wartezeit 35s/Kfz
pro Fahrzeug

Zeitgewinnsumme pro Jahr 672 h/a
(240 Arbeitstage, 12 h/d, 24
Uberfahrten / h, zu 50%

betroffen (It. PDA), Wirkung
50%, Ansatz: 4 Fz betroffen

Kostensatz nach EWS 6,60 €/h°

Jahrlicher Nutzen 4435 €

Kostenabschéatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 3.000 €
Softwareanpassung
Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitétenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 352 €
Laufende Kosten
Jahrliche Kosten 352 €
Nutzen-Kosten-Faktor ~12
Hinweis zur Die Malinahme ist mittelfristig umsetzbar. Da sie nicht sicherheitsrelevant
Umsetzung ist, kann sie mit geringerer Prioritdt versehen werden. Die Umsetzung der

Mafnahme eignet sich zur Blindelung mit der Verbesserungsmaflinahme 2.

Weitere Untersuchungen
Uberprufen einer Verringerung der Umlaufzeit

Darstellung In Abstimmung mit den Belangen der Koordinierung sollte untersucht wer-
den, ob der Knotenpunkt mit geringerer Umlaufzeit betrieben werden kann.

Begrindung Die Lichtsignalanlage ist in der Regel nicht ausgelastet. Die Verklrzung der
Umlaufzeit kann daher als Mittel angewandt werden, um Wartezeiten zu
verkirzen.

Auf Grund der Koordinierung ist jedoch eine Verkiirzung nur in Abstimmung
mit dem Nachbarknotenpunkt méglich.

Weitere Hinweise

» Entlang der Offenbacher LandstraRe (Siidseite) sollte der ruhende Verkehr geordnet werden, um
eine eindeutige und gefahrlose Nutzung des Gehwegs und des (nicht benutzungspflichtigen) Rad-
wegs wieder zu ermdglichen.

» Halt- und Parkverbote in der Zufahrt Lettigkautweg — Sud sollten tGberwacht werden, um ein voll-
sténdiges Befahren des Detektors sicherzustellen und um Fahrvorgange an der Zufahrt flissiger
Zu gestalten.

% Es handelt sich hierbei um einen gemittelten Wert fiir 5 % Wirtschaftsverkehr (50 DM/h) und 95 % Personen-
verkehr (11 DM/h), umgerechnet in € und gerundet.
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Anlage 15

Beispielanwendung 5

Frankfurt am Main (B 6): Bockenheimer Landstralie —

Palmengartenstralie — Beethovenstral3e

1 Datenquellen und Durchfiihrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten

Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten

Schritt 2.6

Betriebsdaten

Schritt 2.7

Grundlage:
» signaltechnische Unterlagen

> weitere allgemeine Planungsunterlagen der Stadt Frankfurt (OV-Netz,
Fahrplan, Radverkehrsnetz, Flachennutzungsplan)

» muindliche Auskinfte von Mitarbeitern der StraRenverkehrsbehdrde
beim Ordnungsamt der Stadt Frankfurt.

Ergebnisse von Verkehrserhebungen liegen fir den Knotenpunkt nicht vor.

Grundlage:

» standardisierte Unfalldatenséatze (gemafld Abschnitt 3.4.1.3)
» Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung
> Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung.

Samtliche Unterlagen umfassen mindestens den Betrachtungszeitraum 1999
bis 2003 (5 Jahre). Die Datensatze wurden erfasst und fir die Weiterbear-
beitung in der értlichen Unfallanalyse in einer EDV -Datenbank abgelegt.

Grundlage:

Zwei Datenmitschriften im Steuergerat am 17.06.2004 nachmittags (2 h) und
am 18.06.2004 morgens (4,5 h). Langere Aufzeichnungsdauern waren aus
technischen Grinden nicht méglich, da die Datenlbermittlung zwischen
Steuergerat und Mitschriftgerat aus unbekanntem Grund abbricht und nicht
wieder aufgenommen wird.

Bei der Aufzeichnung wurden die folgenden Informationen sekindlich
erfasst:

» aktuelle Sekunde im Umlauf

» Signalisierungszustande

» Belegungszustande der Detektoren
>

Verkehrsstromzustande der VS-Plus-Steuerung (u.a. Anmeldung, Ver-
langerung)

> gesondert eingeblendete Meldungen der OV-Meldepunkte (Voranmel-
dung, Anmeldung, Abmeldung; jeweils mit Echtzeitangabe)

Grundlage:

Gespeicherte Stérungsmeldungen der Lichtsignalanlage von 1998 bis 2003,
vorliegend als Ausdruck.
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Anlage 15

Die Stérungsmeldungen beinhalten Informationen zum Zeitpunkt der Sto-
rung, Storungsart, Zeitpunkt und Art der Manahme, Zeitpunkt der Wieder-
inbetriebnahme bzw. des Ricksprungs zur Normalfunktion.

Informationen Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtungen

aus ortlichen des Verkehrsablaufs wurden an drei Terminen vorgenommen. Dabei wurde

Beobachtungen der Verkehrsablauf jeweils an einem Werktag (14.05.2004) zur Morgen-
) spitzenzeit (7:30 bis 9:00 Uhr) und zur Nachmittagsspitzenzeit (16:15 bis

Schritte 2.8, 2.9 17:45 Uhr) beobachtet.

und 2.10

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.

2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat!

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Der Knotenpunkt befindet
sich in verdichteter Inner-
ortslage. In allen Zufahrten
grenzt geschlos sene Block-
bebauung an den Kno-
tenpunkt an, die jedoch
entlang der Bockenheimer
LandstraBe zuriickgesetzt
ist. Es handelt sich um ein
Mischgebiet mit Uberwie-
gender Buroflachennut-
zung.

Ortslage / Umfeld

Bild 1. Lage im Netz;
Quelle: Stadt Frank-
furt am Main, 2004.

Verkehrsrelevante Im Knotenpunktumfeld befindet sich mit dem Palmengarten eine wichtige
Einrichtungen Naherholungseinrichtung. In fulaufiger Entfernung liegen die Universitat
im Umfeld sowie weitere Uberwiegend wissenschaftliche Einrichtungen.

Netzfunktion Die Bockenheimer Landstral3e ist eine innerdrtliche Hauptverkehrsstraf3e mit

Verbindungsfunktion zwischen der Stadtmitte und den Stadtteilen sowie als
Zubringer zu den Fernverkehrsanschliissen. Sie hat aul3erdem die Funktion
einer Hauptverbindung im Radverkehrsnetz.

Die Beethovenstralle und die Palmengartenstrale sind Anliegerstral3en
(StraRBenkategorien nach RAS-N, FGSV, 1988).

Verkehrsaufkommen Informationen zu Verkehrsstarken des Kraftfahrzeugverkehrs sind nicht ver-
fugbar.

Im OV verkehren Busse der Linie 36 der VGF im 10-Minuten-Takt sowie
Busse der Linie 50 zwei Mal pro Stunde entlana der Bockenheimer Land-

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.
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strafRe. Damit ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von 8 Fahrten je Richtung
und Stunde.

Das Verkehrsaufkommen im Ful3gangerverkehr konnte bei den Beobachtun-
gen qualitativ als relativ hoch eingeschéatzt werden.

Das Radverkehrsaufkommen entlang der Bockenheimer LandstralRe ist sehr
hoch.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

Palmengartenstral3e - Nord

Bockenheimer

g7 LandstralRe
M - Ost
L it o
% | [ =)
= r: ~ TR
= : T # T | R
. ./__ __ ¥ :,‘.1 # -15 '.. ";1 RI '-| = ,—. ¥ v '.i' Ir
e e *5%27 sezeritl N ‘*ﬁ“’* g s
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& ! t2oml
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L‘E'J.Tig-_l_x -
gt —— -
v f -
. - 7 A
Bockenheimer i
Landstra3e BeethovenstraRe
- West - Sid

Bild 2: Lageplan (ohne MafR3stab), Quelle: Stadt Frankfurt am Main

Fahrraumgestaltung

Linienfiihrung und Der Knotenpunkt ist gut erkennbar. Die Haltesichtweiten sind gewahrleistet.

Sichtfelder

Fahrbahnoberflache Keine auffalligen Schaden.

Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender  Die Zulaufstrecke der Bockenheimer Landstralle — West (D) ist zweistreifig,
Verkehr die Gegenrichtung einstreifig. Die Nebenrichtungen sind einstreifig. Zusatzli-
che Abbiegefahrstreifen werden nicht angeordnet.

Linksabbieger Die Linksabbiegebeziehung aus der Bockenheimer Landstrale — Ost (B) ist
nicht zuléssig. Die Linksabbieger der Gegenrichtung warten auf dem durch-
gehenden Fahrstreifen.
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Rechtsabbieger

Es sind keine gesonderten Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden.

Besondere Verkehrsfiihrung des OV

Die Busse verkehren entlang der Bockenheimer Landstralle mit Mischver-
kehr mit dem MIV.

Besondere Verkehrsfihrung des Radverkehrs

Geradeaus fahrende
Radfahrer

Links abbiegende
Radfahrer

Der Radverkehr wird
entlang der Hauptrich-
tung in beiden Fahrt-
richtungen auf benut-
zungspflichtigen Rad-
wegen auf dem Hoch-
bord gefihrt.

Die Fiuhrung Uber den
Knotenpunkt ist direkt
und umwegarm.

In der Nebenrichtung
existieren keine Rad-
verkehrsanlagen; der
Radverkehr wird hier im
Mischverkehr gefihrt.

Bild 3: Radweg in der Zufahrt Bockenheimer Landstraf3e-West

Fir links abbiegenden Radverkehr sind keine gesonderten Verkehrsflachen
oder Hinweise zur Fihrung vorhanden.

Verkehrsfihrung des FuRgangerverkehrs

Gehwege

FuRgangerfurten

Dem FuB3gangerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahnen Gehwege zur Verfligung.

Samtliche Zufahrten des Knotenpunkts koénnen Uber
gequert werden.

FuRgangerfurten

Die Fuhrung uber die Nebenrichtungen ist direkt und umwegarm. Uber die
Hauptrichtung sind die Furten aus der direkten Gehlinie abgertickt.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Markierung

Zusatzliche
Verkehrseinrichtungen
im Knotenpunktumfeld

Die Markierung ist teilweise verschlissen. In der Zufahrt Palmengartenstralle
ist keine Furtmarkierung mehr zu erkennen.

Parkflachen sind nur in den Nebenrichtrungen vorhanden. In der Beethoven-
straRe flhren reguléar abgestellte Fahrzeuge zu einer Einengung im Ver-
kehrsraum, so dass Verkehrsablaufe in der Knotenpunktzu- und —ausfahrt
gelegentlich beeintrachtigt werden kdnnen.

Inseln, Leit- und Absperreinrichtungen sowie eine wegweisende Beschil-
derung sind nicht vorhanden.

Al5-4
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213

Betriebszeit
Signalprogramm-

aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

Bild 4: Blick auf den
Haltestellen-
bereich in
der Zufahrt
Ost

In der Zufahrt und
Ausfahrt der Bock-
enheimer Landstra-
Be — Ost ist in bei-
den Richtungen ei-
ne Haltestelle vor-
handen. Diese st
als Buskap ausge-
bildet, so dass der
Bus auf der Fahr-
bahn halt. In der Fahrtrichtung zum Knotenpunkt kann der folgende Verkehr
dann nicht abflieRBen.

Verkehrssteuerung

Die Lichtsignalanlage ist nachts abgeschaltet (ab 22:00 Uhr).

Es existieren vier zeitplanabhéngig geschaltete Signalprogramme mit Um -
laufzeiten von 90s fir die Haupt- und Normalverkehrszeiten sowie 72s fir
die Schwachverkehrszeiten.

Der Knotenpunkt wird mit dem Steuerungsverfahren VS-Plus teilverkehrs-
abhangig mit fester Umlaufzeit gesteuert. Zusatzlich sind Festzeitersatzpro-
gramme fir den Fall der Stérung verkehrsabhangiger Funktionen hinterlegt.

Die Lichtsignalanlagen entlang der Bockenheimer Landstrafl3e werden koor-
diniert gesteuert. Die Hauptkoordinierungsrichtung ist zur Hauptverkehrszeit
morgens in Ostlicher Richtung (stadteinwarts), nachmittags in westlicher
Richtung (stadtauswarts).

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

ov

FuRgéangerverkehr

Die Lichtsignalsteuerung ist signalgruppenorientiert. Im Ablauf ergeben sich
drei Grundphasen, wobei die Stréme der Zufahrt Bockenheimer Landstral3e-
West eine Zugabezeit erhalten. Samtliche Linksabbieger sind nicht gesichert
gefthrt.

Die Strome der Nebenrichtungen werden nur auf Anforderung stets
gemeinsam freigegeben.

OV-Fahrzeuge kénnen eine Verlangerung der Freigabezeit erwirken und die
Freigabe der Nebenrichtung bis zur eigenen Abmeldung verzégern.

Der Ful3gangerverkehr ist gegenlber abbiegendem Kraftfahrzeugverkehr
nicht gesichert. An den Uber die Hauptrichtung fuhrenden Furten sind Hilfs-
signalgeber zur Warnung vor bevorrechtigtem Ful3gangerverkehr vorhan-
den.

Die Signalbildfolge und die sich praktisch ergebende Phasenstruktur weisen
keine Auffalligkeiten auf.

Qualitatsmanagement fir Lichtsignalanlagen
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2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

FuRgangerverkehr

Hilfssignalgeber

weitere Signalgeber

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr

ov

FuRgangerverkehr

Siemens MS, Baujahr 1998

Die Hauptrichtungen sind mit jeweils 3 Signalgebern (am rechten und linken
Fahrbahnrand sowie am Ausleger) ausgestattet. In der Nebenrichtung befin-
den sich jeweils zwei Signalgeber. Alle Signalgeber haben einen Signalfeld-
durchmesser von 200 mm.

Alle FuRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern mit 200 mm Signal-
felddurchmesser ausgestattet.

Hilfssignalgeber (Gelbblinker) zur Warnung vor bevorrechtigtem Fufl3ganger-
verkehr sind an beiden Uber die Hauptrichtung fuhrenden Furten beidseitig
vorhanden. Sie werden stets geschaltet, wenn die Ful3géngerfreigabezeit
geschaltet ist.

Besondere Signalgeber fiir den OV und den Radverkehr sind nicht vorhan-
den, beide Verkehrsteilnehmergruppen werden gemeinsam mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr signalisiert. Taktile und akustische Signale sind nicht vor-
handen.

Die Anzahl und Aufstellung der Signalgeber entspricht den RIiLSA.

Samtliche Fahrstreifen sind mit Erfassungseinrichtungen wie folgt ausge stat-
tet:

Hauptrichtung (B, D) Bemessungsdetektoren in allen Fahrstreifen
Nebenrichtung (A, C) Anforderungsdetektoren in allen Fahrstreifen

Der Haltlinienabstand der Bemessungsdetektoren betragt 30m.

Die Erfassung wird in der Zufahrt A Uber einen Infrarotsensor, in allen
anderen Zufahrten tber Induktionsschleifen realisiert.

Eine Stauraumiberwachung findet nicht statt.

Die Anmeldungen, Anforderungen und Abmeldungen des OV werden uber
Funkbaken realisiert.

An den Furten Uber die Hauptrichtung (B, D) sind Anforderungstaster ange-
ordnet.

Einrichtungen zur Verkehrsuberwachung sind nicht vorhanden.

2.1.5 Betriebssicherheit

Kenngrofe

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Ruckfallebenen

Ersatzparameter fiir den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.
Festzeitersatzprogramme sind hinterlegt.

Vorhandensein von
Betriebstberwachungs-
funktionen

Es findet eine Stérungsiiberwachung und Stérungsmeldearchivierung statt
(Dauerspeicherung). Meldungen tber den Ausfall von Detektoren werden erfasst.

Ausfallhaufigkeit

In den Jahren 2001 bis 2003 sind 16 Stérungen aufgetreten:

9 Eingriffe der Signalsicherung (Rotlampenstérung)
2 Grunlampenstérungen

2 Steuergeratestorungen

2 Detektorstérungen

1 Netzausfall.

A15-6
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KenngroRe Beschreibung und Bewertung
Gesamtausfall LSA Bei 11 Stérungen kam es zur Abschaltung der Anlage (Signalsicherung, Steuer-
je Ereignis geratestérung (1), Netzausfall).
In 7 Fallen ging die Lichtsignalanlage innerhalb von 3 min wieder in Betrieb. In drei
weiteren Féllen betrug die Ausfalldauer rund 1 h, in einem weiteren Fall 2 h. Die
Anlage war im Betrachtungszeitraum 2001 bis 2003 rund 5:30 h aufl3erplanm&Rig
aul3er Betrieb.
2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit
2.2.1 Unfallkenngrof3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2003
Kenngrofle Bezug | Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/5a 16
Unfalldichte mit Personenschaden alle uD (P) 1/5a 8
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle uUD (SP) 1/5a 1
Unfalldichte ov UD¢pny 1/5a 4
Unfalldichte Rad UDg.q 1/5a 4
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg.4(P) 1/5a 4
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,(SP) 1/5a 0
Unfalldichte UD Fg UDg, 1/5a 1
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD,(P) 1/5a 1
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD,,(SP) 1/5a 0
Unfallrate alle UR 1/(1000 Kfz*a) n.v.
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/(1000 Kfz*a) n.v.
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 264
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) | alle UKD/U 1.000€/ U 16,9
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) n.v.
2.2.2 Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle
Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhaufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1/a 5 (gleichartige) 5 (4 Typen) unauffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 2 unauffallig
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) 4 unauffallig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 4 unauffallig
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 1/3a 5 6 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 1/3a 5 5 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 1/3a 5 4 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 1/3a 3 1 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 1/3a 3 0 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 1/3a 3 0 unauffallig
Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen Al5-7
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Auffalligkeiten folgen aus den Dreijahreskarten der Unfélle mit Personenschaden der Bezugsjahre
2001 und 2002, allerdings wird der Grenzwert hier mit 6 bzw. 5 Unféllen in drei Jahren jeweils nur
knapp erreicht.

Nach FGSV (1998) handelt es sich zum Bezugsjahr 2003 nicht um eine Unfallhdufungsstelle.

2.2.3 Zeitliche Entwicklung

In der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens sind keine auffélligen Tendenzen zu erkennen,
hieraus ergibt sich kein dringender Handlungsbedarf.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

Unfalldichte U [ Unfalldichte | Unfallkosten | Unfallkosten- Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD dichte Anteil
[1000 9 (%)
Programmzeit
HVZ morgens 1 6 6 2
HVZ nachmittags 2 13 22 8
NVZ 7 44 57 20
Nachtabschaltung 6 37 185 70
Lichtverhaltnisse
hell 8 50 213 79 Hoher Anteil an
- : Unféallen bei
dammrig 2 13 17 6 Dunkelheit oder
dunkel 6 37 40 15 Dammerung
StralBenverhéltnisse
trocken 13 81 108 40 Hoher Anteil der
Unfallkosten bei
nass 2 12 156 58 Nasse
winterglatt 1 6 6 2
Unfalltypen | Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfalle U 16 2 4 4 1 0 2 3
Unfalle U(P) 8 0 1 3 1 0 2 1
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003
Unfallhaufung U[1/54a] U(P) U(SP) UKD U bei U bei U zur
Nacht Nasse/ [ Schwach-
Winter- verkehrs-
glatte zeit
Unfalltyp 3 4 2 1 168 4 2 4
bei Nachtabschaltung

2.2.6 Weitere QualitatskenngrdfRen der Verkehrssicherheit

KenngréfRe Bezug Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Rad Entlang der Bockenheimer LandstralRe wird regelwidriges Verhalten
Verkehrsfiihrung und beobachtet: Fahren entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung;
Verkehrssteuerung Fahren auf dem Gehweg (in Gegenrichtung)
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2.3 Bewertung der Produktqualitat: Glte des Verkehrsablaufs

2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau

Zu keinem Zeitpunkt wahrend der drei Beobachtungen kam es in einem der Stréme zu Reststau.
Samtliche Fahrzeuge konnten binnen eines Umlaufs abflieRen. Die Giite des Verkehrsablaufs ent-
spricht damit der qualitativen Beschreibung zu QSV B (HBS, 2001)

2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung QSsVv
B/5 Planung: F Planung: Hauptkoordinierungsrichtung B/C
ich h ig k iniert.
Gegenrichtung, nachrangig koordiniert Beobachtung:
Beobachtung: Pulkankunft iberwiegend bei GRUN,
Pulkankunft (iberwiegend bei GRUN, dann stets vollstandiger Abfluss. Storun-
dann stets vollstandiger Abfluss. Stoérun- gen im Zusammenhang mit OV (> Ver-
gen im Zusammenhang mit OV (> Ver- z6gerung der Pulkankunft durch Halte-
zbgerung der Pulkankunft durch Halte- stelle; kein vollstandiger Abfluss)
stelle; kein vollstandiger Abfluss; 3 Félle)
D/11 Planung: Hauptkoordinierungsrichtung B Planung: B
Beobachtung: Gegenrichtung, nachrangig koordiniert.
Pulkankunft des Geradeausverkehrs vom Beobachtung:
stromaufwérts liegenden Knotenpunkt Pulkankunft des Geradeausverkehrs
uberwiegend bei GRUN; in 2 von 10 Fal- vom stromaufwarts liegenden Knoten-
len kurz vor GRUN; vollstandiger Abfluss. punkt stets bei GRUN (in 2 von 10 Fal-
Pulkankunft des links einbiegenden Ver- len Behinderung durch Warteschlange);
kehrs vom stromaufwarts liegenden Kno- volistandiger Abfluss. Pulkankunft des
tenpunkt immer bei GRUN; immer voll- links einbiegenden Verkehrs vom strom-
stéandiger Abfluss. aufwarts liegenden Knotenpunkt immer
bei GRUN; in der Regel kein vollstandi-
ger Abfluss; in zwei von 10 Umlaufen
bleibt ein erheblicher Teil des Fahrzeug-
pulks zurtck.
Strom Normalverkehrszeit Vormittags
Beschreibung QsVv
B/5 Beobachtung: B/C
Pulkankunft (iberwiegend bei GRUN,
dann stets vollstandiger Abfluss. Storun-
gen im Zusammenhang mit OV (> Ver-
zbgerung der Pulkankunft durch Halte-
stelle, kein vollstandiger Abfluss)
D/11 Beobachtung: A
Pulkankunft des Geradeausverkehrs vom
stromaufwarts liegenden Knotenpunkt
kurz vor oder nach Beginn GRUN, voll-
stéandiger Abfluss. Pulkankunft des links
einbiegenden Verkehrs vom stromauf-
warts liegenden Knotenpunkt immer bei
GRUN; vollstandiger Abfluss.
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2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gute des Verkehrsablaufs

Beobachtung Strom | Gruppe

Wartende Linksabbieger behindern den Abfluss und zwingen zu Fahrstreifenwechseln. Der | D MIV
Linksabbiegestrom ist jedoch nicht in jedem Umlauf vorhanden.

Die Zugabezeit fir den Linksabbiegestrom der Bockenheimer Landstral3e-West (D) wird D/LA | MIV
nicht bendtigt, da nicht mehr als zwei Fahrzeuge pro Freigabezeit links abbiegen und diese
sich im Knotenpunktbereich aufstellen kénnen.

Die Nebenrichtung wird immer freigegeben, auch wenn weder Fahrzeuge noch FuRganger | A MIV
die Freigabezeit angefordert haben. (Spatere Klarung ergibt: > Detektor defekt).

Grundstlicksausfahrt in der Zufahrt Bockenheimer Landstraf3e-West (B): Die Sicht auf den B MIV
bevorrechtigten Verkehr wird durch das OV-Wartehauschen verdeckt.

2.3.4 Zusammenstellung der Qualitatskenngréf3en des Verkehrsablaufs

KenngrofRe Bezug | Quelle | Beschreibung und Bewertung
2

mittlere Wartezeit MIV BAK, | Die mittlere Wartezeit ist in allen Knotenpunktzufahrten gering, | +
PDA die Qualitatsstufe QSV C wird auch in den Nebenrichtungen

Anzahl erforderlicher nicht unterschritten.

Halte
Es kommt nicht zu Reststau, so dass alle Fahrzeuge den

Auftreten von Reststau Knotenpunkt ohne mehrfachen Halt passieren kénnen.

mittlere Wartezeit ov PDA Bockenheimer LandstralRe-Ost: Die mittlere Zeitdifferenz +
. zwischen Anmeldung an der Haltestelle und der Abmeldung
Anzahl erforderlicher nach Uberfahren der Haltlinie betragt rund 23s. Die mittlere

Halte Zeitdifferenz zwischen Tiirschlussmeldung und Abmeldung

Reaktionszeit der Steue- betragt 7s (> QSV A).

rung nach Anmeldung Bockenheimer Landstraf3e-West: Die mittlere Zeitdifferenz

zwischen Anmeldung und Abmeldung an der Haltlinie abztglich
der theoretischen Fahrzeit betragt 9s (= QSV B).

mittlere / maximale Fg BAK Die mittlere Wartezeit an den Furten Uber die Nebenrichtung ist | +

Wartezeit PDA | sehr gering (QSV A).

Reaktionszeit der Steue- An den Furten Uber die Hauptrichtung betréagt die mittlere -

rung nach Anmeldung Wartezeit in den Hauptverkehrszeiten > 30 s, QSV D wird nicht
mehr erreicht.

mittlere/maximale Rad Die mittleren Wartezeiten des Radverkehrs entsprechen denen | +

Wartezeit des Kraftfahrzeugverkehrs.

Anteil Durchfahrten MIV BAK Die Koordinierungsqualitat ist gut, es treten jedoch in der +

ohne Halt Zufahrt Bockenheimer Landstra3e-Ost Stérungen durch den

Glte der Koordinierung OV aut o

zwischen Knoten- Nach einem Drittel aller OV-Uberfahrten wird die Freigabezeit

punkten nach Abfluss des OV sofort abgebrochen, so dass der gesamte
folgende Fahrzeugpulk anhalten muss.

Ruckstauldnge MIV BAK Es kommt zu keinen Beeintrachtigungen durch Rickstau, alle | +
Fahrstreifen bleiben erreichbar.

Auftreten von Behin- MIV BAK Behinderungen im Abfluss treten durch die Haltestelle in der -

derungen im Abfluss Knotenpunktausfahrt Bockenheimer LandstralRe —Ost auf.

Auftreten von Behin- ov BAK, [ Der OV wird im Abfluss nicht behindert. +

derungen im Abfluss PDA

2BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen
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2.4 Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Méngelaussagen werden fir die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngroRle Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur Manahmenidentifikation Nr.

Akzeptanz der Verkehrs- Rad Es werden Missachtungen der vorgeschrie- |10 | Fahrenin Ge-

fuhrung und Verkehrs - benen Verkehrsfuhrung fir den Radverkehr genrichtung

steuerung beobachtet.

mittlere Wartezeit ov Auf den Knotenpunkt zufahrende (")\_/_— Fahr- |21 | Busse der

zeuge erhalten nicht regelmé&Rig GRUN. Linie 50

Auftreten von Behinderun- MIV Der Abfluss von Kraftfahrzeugen wird 18 [ Zufahrt D

gen im Abfluss behindert. wartende
Linksabbieger

Gute der Koordinierung MIV Der Abfluss von Fahrzeugpulks wird regel- |26 | dem Bus fol-

zwischen Knotenpunkten mafig abgebrochen. gende Fahr-
zeugpulks

3 Qualitatsverbesserung

3.1 Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher VerbesserungsmalBnahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden mdogliche Verbesserungsstrategien und zugehdérige
MafRnahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin (berprift. Die in die nahere
Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle dargestellt und kommentiert.

Maf3n.-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaBnahme | M.-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

Abhilfe 6.2: Erhéhen der Flexibilitat der Abwicklung des OPNV.

0.2.0.3 Uberpriifen der Strategie der OPNV-Bevor- 21 nicht erforderlich = wird nicht verfolgt.
rechtigung (Grad der Priorisierung).

2.5.0.2 Erweitern der Eingriftsmaoglichkeiten des OV. 21 -> Berticksichtigung der betroffenen Linie wird weiter
verfolgt.
2.5.03 Verringern der Reaktionsdauer auf eine 21 nachrangig zu 2.5.0.2 - wird nicht weiter verfolgt.

Anforderung durch den OV.

Abhilfe 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstromen.

3.3.13 Verandern der Detektionstechnik. 21 nicht zielfuhrend - wird nicht verfolgt.

3.3.16 Uberpriifen der Plausibilitatsbedingungen bei 21 nicht urséchlich = wird nicht verfolgt.

der Fahrzeugerfassung (verlorene Anforde-
rungen, Phantomanforderungen).

7.Verbessern der Ausnutzung der Freigabezeit.

Abhilfe 7.3: Verringern von Beeintrachtigungen des geradeaus fahrenden oder rechts abbiegenden Verkehrs durch
wartende Linksabbieger.

2.6.1.6 Einrichten einer gesicherten Freigabe der 18 zu groRe Kapazitatsminderung - wird nicht verfolgt.

Linksabbieger zeitgleich mit den anderen
Strémen der Zufahrt.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.1: Verbessern der Abstimmung der Signalisierung mit benachbarten Knotenpunkten.

2.4.0.2 Uberpriifen der bevorzugten Koordinierungs - 26 nicht urséchlich > wird nicht verfolgt.
richtung.

3.4.01 Uberpriifung der Dateniibertragung zum be- 26 nicht urséchlich > wird nicht verfolgt.
nachbarten Knotenpunkt / zum Verkehrs-
rechner.

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen Al15-11
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MafRn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / Malnahme | M.-Nr. [ Kommentar / weitere Behandlung

Abhilfe 8.6: Verringern der Moglichkeit stérender Eingriffe in die Koordinierung.

2504 Verringern der Eingriffsmaglichkeiten des OV 26 nicht urséchlich > wird nicht verfolgt.
in feindliche Freigabezeiten / in die
Koordinierung.

Aus den verbliebenen MaRBnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.

3.2 Einzeldarstellung

Auf Grund der Qualitatsanalyse ergibt sich am Knotenpunkt kein dringender Handlungsbedarf. Den-
noch koénnen die folgenden MalRnahmen zu einer weiteren Qualitdtsverbesserung beitragen oder sind
aus Grunden der Vorsorge angezeigt:

Instandsetzungsmaflnahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitat der Lichtsignalanlage werden die folgenden Instand-
setzungsmafinahmen zur zeithahen Umsetzung empfohlen:

| 1: Wiedereinbeziehung der Buslinie 50 in die OV-Bevorrechtigung

Darstellung Die Buslinie 50 wird wieder in die OV-Bevorrechtigung aufgenommen.

Begrundung Es wurde beobachtet, dass einzelne Busse am Knotenpunkt nicht bevor-
rechtigt werden. Die Prozessdatenanalyse hat ergeben, dass sich nur Busse
der Linie 36 anmelden und entsprechend bevorzugt ihre Freigabezeit erhal-
ten. Vermutlich wurde nach einer Verlegung der Linie 50 die Beschleuni-
gungsroutine nicht neu versorgt.

| 2: Erneuerung der Markierung

Darstellung Die Markierungen werden erneuert.

Begriindung Teile der Markierung sind verschlissen und nicht mehr erkennbar oder wur-
den nach Bauarbeiten nicht wieder hergestellt. Die MalRhahme dient der
Verbesserung der Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Verkehrsfuhrung.

Verbesserungsmalnahmen
V1. Beseitigung der Nachtabschaltung

MaRnahmentyp Parameteranpassung

Darstellung Die Lichtsignalanlage wird 24 Stunden am Tag betrieben. Es kommt das
Schwachverkehrszeitprogramm (Umlaufzeit 72 s) mit der Betriebsart ,Haupt-
richtung-Dauergrin“ zum Einsatz.

Begriindung und Vier von fiinf Einbiegen-Kreuzen-Unféllen sind wéahrend der Nachtabschal-

Wirkungsabschatzung tung der Lichtsignalanlage geschehen. Es ist damit zu rechnen, dass beim
24-Stunden-Betrieb der Lichtsignalanlage weniger Einbiegen-Kreuzen-Un-
falle auftreten.

Nutzen-Kosten- Der Nutzen ergibt sich aus der Vermeidung von Einbiegen-Kreuzen-Unfal-
Analyse len. Nach den Angaben des ISK kann eine Verringerung um 80% erwartet
werden.
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Hinweis zur
Umsetzung

V 2.

Maflnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Unfallvermeidung
Relevante Unfalltypen Pauschale Pauschale
Unfallkosten im Unfallkosten pro Jahr

Finfjahreszeitraum

Unfalltyp 3 168.000 € 33.600 €

Geschatzter 0,8

Unfallrickgangsfaktor

Jahrlicher Nutzen 26.880 €

Kostenabschétzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 1.000 €

Versorgung der Wochen-

automatik

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 117 €

Laufende Kosten

Zusétzliche Betriebs - und Betriebszeit + 50% 1.000 €

Instandhaltungskosten

Jahrliche Kosten 1.117 €

Nutzen-Kosten-Faktor ~24

Die MalRnahme ist zeitnah umsetzbar. Wegen der Sicherheitsrelevanz ist sie
mit hoher Prioritat zu versehen.

Aufheben der Zugabezeit der Zufahrt D und Verlangerung der Freigabezeit der Zufahrt B

Logikanpassung, Parameteranpassung

Die geschaltete Zugabezeit der Linksabbieger aus der Bockenheimer Land-
stralle — West (D) wird aufgehoben. Infolge dessen kann die Freigabezeit
des entgegenkommenden Verkehrs verlangert werden.

Es besteht keine Notwendigkeit fur die Zugabezeit, da das Fahrzeugaufkom-
men im begulnstigten Verkehrsstrom so gering ist, dass nur mit geringer
Wahrscheinlichkeit Fahrzeuge nicht abflieBen kénnen. Es kénnen sich zwei
Fahrzeuge im Knotenpunktbereich aufstellen, die wahrend der Zwischenzeit
raumen kénnen.

Der Nutzen ergibt sich aus der Verringerung der Auslastung der Zufahrt
Bockenheimer Landstrae — Ost (B). Fur die Nutzenabschatzung wird ange-
nommen, dass die Zugabezeit der Freigabezeit zugeordnet werden kann. Es
wird der resultierende Wartezeitgewinn im nicht Uberlasteten Zustand
(9°<°0.65) abgeschatzt und (ber die Hauptverkehrszeiten morgens und
nachmittags aufsummiert. Weitergehende positive Effekte werden vernach-
lassigt.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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Hinweis zur
Umsetzung

Abschéatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens durch Wartezeitminderung

Nutzenbeitrag

Reduktion mittlere Wartezeit 5s/Kfz

Zeitgewinnsumme 580h/a

Zeitkostensatz® 6,60 €/h

Jahrlicher Nutzen 3.828€
Kostenabschatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 3.000 €
Softwareanpassung

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher 352 €

Abschreibungsbetrag

Laufende Kosten

Jahrliche Kosten 352 €

Nutzen-Kosten-Faktor ~10

Die MalBRnahme ist mittelfristig umsetzbar. Da sie nicht sicherheitsrelevant
ist, kann sie mit geringerer Prioritdt versehen werden. Die Umsetzung der
MaRnahme eignet sich zur Biindelung mit der Verbesserungsmaf3nhahme 4.

V 3: Ermdglichen des geschlossenen Abflusses eines vom OV-Fahrzeug angefiihrten

Fahrzeugpulks

Maflnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Logikanpassung, Parameteranpassung

Die Steuerungslogik wird so angepasst, dass ein dem Bus in der Zufahrt
Bockenheimer Landstralle — Ost (B) folgender Fahrzeugpulk geschlossen
abflieBen kann, bevor die Nebenrichtung freigegeben wird.

Es wurde beobachtet, dass eine verlangerte Freigabe des Hauptstroms
haufig direkt nach der Abmeldung der StraRenbahn abgebrochen und die
Nebenrichtung freigegeben wird. Dadurch kommt es im Fahrzeugpulk, der
vom OV-Fahrzeug angefiihrt wurde und hinter der Haltestelle warten muss,
zu einer weiteren Wartezeit.

Es ist zu prifen, ob der Zeitraum zwischen Voranmeldung und Ankunft an
der Haltestelle sowie die Haltestellenaufenthaltszeit bereits fur die Freigabe
der Nebenrichtung genutzt werden kann, wenn die Freigabezeit der Haupt-
richtung lang genug war, um einen Rickstau m Bereich der Haltestelle
auszuschlief3en.

Die Malinahme ist mit den Belangen der Koordinierung abzustimmen.

Der Nutzen der MalRnahme liegt in der Verringerung von Zeitverlusten. Der
Nutzenrechnung liegen die folgenden Annahmen zu Grunde: In 50% der
Falle tritt eine Zeitverlustminderung auf, indem vier im Pulk fahrende Fahr-
zeuge mit dem OV-Fahrzeug abflieRen kénnen, ohne dass ein erneuter Halt

3 Mischkalkulation aus 95% Personenverkehr und 5% Wirtschaftsverkehr, Kostensatz nach EWS 97.
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der Lange einer Sperrzeit erforderlich wird (weitere positive Effekte werden
vernachlassigt). In den ubrigen Féllen wird davon ausgegangen, dass die
Nebenrichtung nicht vorher freigegeben werden kann und der Zeitgewinn
durch langere Wartezeiten in der Nebenrichtung kompensiert wird. Mit Fahr-
zeugpulks wird nur werktags wahrend der Haupt- und Normalverkehrszeit
gerechnet.

Hinweis: eine genauere Nutzenabschatzung ist in der verkehrsabhangigen
Steuerung nur mit Hilfe einer Simulationsrechnung moglich.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Vermeidung von Wartezeiten

Abschétzung des Nutzenbeitrags

Vermiedene Wartezeit 32s/Kfz €
pro Fahrzeug

Zeitgewinnsumme pro Jahr (240 €
Arbeitstage, 12 h/d, 8 Uberfahr- 136h/a
ten / h, zu 1/3 betroffen (It. PDA),
Wirkung 50%

Kostensatz nach EWS 6,60 €/h* €

Jahrlicher Nutzen 898 €

Kostenabschéatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 3.000 €
Softwareanpassung
Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 352 €
Laufende Kosten
Jahrliche Kosten 352 €
Nutzen-Kosten- Faktor ~2,6
Hinweis zur Die MalBnahme ist mittelfristig umsetzbar. Da sie nicht sicherheitsrelevant
Umsetzung ist, kann sie mit geringerer Prioritat versehen werden. Die Umsetzung der

Mafinahme eignet sich zur Biindelung mit der Verbesserungsmalnahme 2.

Anmerkung:

» Im Zuge der Untersuchungen (Vorbereitungen zur Prozessdatenmitschrift) wurde entdeckt, dass
der Anforderungsdetektor der PalmengartenstraBe — Nord (A) defekt war. Der Detektor wurde
umgehend noch vor der Datenmitschrift erneuert. Dabei wurde auch dis Detektionsverfahren
geandert (Infrarotsensor anstelle Induktionsschleife).

* Es handelt sich hierbei um einen gemittelten Wert fir 5 % Wirtschaftsverkehr (50 DM/h) und 95 % Personen-
verkehr (11 DM/h), umgerechnet in € und gerundet.
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Anlage 16

Beispielanwendung 6

Mannheim (143): Luisenring —Jungbuschstral3e

1 Datenquellen und Durchfiihrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten
Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten

Schritt 2.6

Betriebsdaten

Schritt 2.7

Informationen
aus ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Grundlage:

»  signaltechnische Unterlagen

» Unterlagen zur Koordinierungsplanung

» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)
>

mundliche Informationen von Mitarbeitern des Fachbereichs StralRen-
betrieb und Grinflachen der Stadt Mannheim

» Ergebnisse einer Ganztags-Verkehrszahlung vom 20./21.11.2001.

Grundlage:
» standardisierte Unfalldatenséatze (gemaf Abschnitt 3.4.1.3)

» Unfalldiagramm zum Beobachtungszeitraum, dem die Fahrbeziehung
der Unfallbeteiligten zu entnehmen ist.

Die Unterlagen umfassen den Betrachtungszeitraum 1999 bis 2003 (5 Jah-
re).

Es handelt sich um eine Lichtsignalanlage mit Festzeitsteuerung ohne
Erfassungs einrichtungen. Prozessdaten wurden daher nicht ausgewertet.

Grundlage:

» Protokoll (Ausdruck) der regelmaRigen Betriebsmeldungen einschliel3-
lich der Betriebsstérungsmeldungen tber den Zeitraum von 2001 bis
2004.

Da die Daten nicht elektronisch aufbereitet sind und weiterverarbeitet wer-
den konnen, wurden die Informationen handisch ausgewertet. Dabei wurden
samtliche vom Normalbetrieb abweichende Informationen nach Meldungs art,
Stoérungstyp, Zeitpunkt, Dauer und Folge (Anlagenausfall / Riickfallebene)
aufbereitet.

Aus Grinden der Datenmenge wurde die Auswertung auf den Zeitraum
Januar 2003 bis April 2004 beschrankt.

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtungen
des Verkehrsablaufs wurden an vier Terminen vorgenommen. Der Verkehrs-
ablauf wurde jeweils an einem Werktag (18.05. und 22.06.2004) zu den
Hauptverkehrs zeiten (morgens: 7:15 bis 8:30 Uhr; nachmittags: 16:30 bis
18:00 Uhr) beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
geman der Anlage 6 zum Einsatz.

Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen?

Ortslage und Umfeld

Verkehrsrelevante
Einrichtungen
im Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Der Knotenpunkt befindet
sich innerorts in Stadtzen-
trumslage. Im Umfeld be-
findet sich vollstandig ge-
schlossene Blockrandbe-
bauung in Uberwiegender
Wohnraumnutzung mit
kleineren Lagengeschéaften
oder Gastronomie.

;ﬁ{ mtf@ Bild 1: Lageim Netz;

) o ' Quelle: Stadt
o :
d’? ) Mannheim, 2004.

Mit Ausnahme von religiosen Gemeindezentren sind keine verkehrsrelevan-
ten Einrichtungen in Knotenpunktnéahe vorhanden. Der Haupteinkaufsbereich
der Mannheimer Innenstadt ist jedoch in fuRlaufiger Entfernung erreichbar
(500 m).

Der Luisenring ist Teil des geschlossenen Innenstadtrings. Dieser hat die
Funktion einer Hauptverkehrsstrale zur Anbindung des innerstadtischen
Verkehrs an das FernstraBennetz. Uber den Streckenzug verlauft die
Bundesstralie 44.

Bei den Nebenrichtungen handelt es sich um AnliegerstraBen ohne Verbin-
dungsfunktion (StralRenkategorien nach RAS-N, FGSV, 1988).

Das bei der Zahlung vom 20./21.11.2001 ermittelte Verkehrsaufkommen ist in
der folgenden Tabelle dargestellt.

Es ergibt sich ein DTV von rund 72.600 Kfz/24h.

Zufahrt / HVZ vormittags HVZ nachmittags

Strom 7:00 - 8:00 Uhr 16:30-17:30 Uhr
MIV [Kfz/h] MIV [Kfz/h]

A (Nord) 1 rechts 45 128

A (Nord) 2 geradeaus 2232 2853

B (Ost) 4 rechts 54 119

C (Sud) 8 geradeaus 2985 3003

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.

A16-2
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Das Verkehrsaufkommen im FuRgangerverkehr wurde bei den Beobachtun-
gen qualitativ als hoch eingeschatzt (alle Richtungen). Im Radverkehr
herrschte entlang der Nebenrichtungen mittleres, entlang der Hauptrichtun-
gen geringes Aufkommen.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

Jungbuschstrale - West Luisenring - Nord

Jungbuschstral3e
- Ost

Luisenring - Sud

F T T rg

Bild 2: Lageplan (ohne Maf3stab), Quelle: Stadt Mannheim

Fahrraumgestaltung

Linienfuhrung Trotz der groBen Fahrbahnbreite ist der Knotenpunkt tbersichtlich und die
und Sichtfelder Verkehrsfihrung begreifbar. Der Verkehrsablauf wird durch die vielen nicht
zugelassenen Verkehrsbeziehungen vereinfacht.

Fahrbahnoberflache Keine auffalligen Schaden.
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Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender
Verkehr

Linksabbieger

Rechtsabbieger

Besondere Verkehrs-
fihrung des OV

Besondere
Verkehrsfihrung
des Radverkehrs

Bild 3: Radverkehrs -
fihrung in der
Zufahrt Ost

Die Hauptrichtung ist in beiden Fahrtrichtungen dreistreifig ausgebaut, in
nordlicher Fahrtrichtung wird der Fahrstreifen der Zufahrt in Hohe Kirchen-
straBe noch addiert. Die Nebenrichtungen sind einstreifig.

Es sind keine Linksabbiegebeziehungen zuldssig. Auf Grund der Einbahn-
regelung der Jungbuschstralle bestehen insgesamt nur vier verschiedene
Fahrbeziehungen.

Der Rechtsabbieger des Luisenrings — Nord wird auf eégenem Fahrstreifen
gefihrt.

Am Knotenpunkt verkehrt kein regelmatiger OV. Entsprechend sind keine
eigenen Verkehrsflachen fir den OV vorhanden.

Entlang der HauptverkehrsstraBe existieren keine gesonderten Radver-
kehrsflachen, der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugver-
kehr gefihrt.

Auf Grund der hohen Geschwindigkeiten und groRen Kraftfahrzeug-Ver-
kehrsstarken ist eine Fuhrung im Mischverkehr nicht ratsam. Fur eine geson-
derte Fiihrung musste aber der Verkehrsraum fur den Kraftfahrzeugverkehr
eingeschrankt werden, was nicht moglich ist. Die geringe Radverkehrsstarke
entlang der Hauptrichtung kénnte auch darauf schlieen lassen, dass attrak -
tive alternative Routen vorhanden sind und genutzt werden.

. - -

Entlang der Neben-
richtung ist — im Ge-
gensatz zum Kraft-
fahrzeugverkehr  —
ein kreuzender Rad-
verkehr in beiden
Richtungen mdglich.
In der Fahrtrichtung
der Einbahnstral3en
von Ost nach West
erlaubt eine Markie-
rung dem aus der
Jungbuschstrale —
West  kommenden
Radverkehr die Wei-
terfahrt geradeaus in
Abweichung vom
Zeichen 209-20 StVO (Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts) fir den
Kraftfahrzeugverkehr.

Die Markierung (Rotflache, Piktogramme und Pfeile) ist verschlissen und
bedarf einer Erneuerung.

In der Gegenrichtung weist die Verwendung eines kombinierten Sinnbilds

Radfahrer/FuRganger darauf hin, dass Radverkehr die Furt auch in West-
Ost-Richtung befahren darf.

Die RechtmaRigkeit des Befahrens der Jungbuschstralle in Gegenrichtung
zum EinbahnstraRenverkehr ist nicht eindeutig geklart.

Verkehrsfihrung des FulRgangerverkehrs

Gehwege

Dem Ful3géngerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahnen Gehwege zur Verfligung.

Al6-4
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FuRgangerfurten

FuRgangerfurten befinden sich in den Zu- und Ausfahrten der Nebenrichtun-
gen und in der Zufahrt Luisenring-Sid. Letztere ist durch eine Mittelinsel
geteilt. In der Zufahrt Luisenring-Nord ist keine Furt vorhanden.

Mit Ausnahme der fehlenden Furt ist die Fiihrung direkt und umwegarm.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Inseln

Markierung

Beschilderung

Zusétzliche
Verkehrseinrichtungen
im Knotenpunktumfeld

Die Fahrbahn der Hauptrichtung ist durch eine Mittelinsel getrennt, die je-
doch im Knotenpunktbereich unterbrochen ist, obwohl die Uberfahrt nicht
erlaubt ist.

Die Aufstellflache fur FulBgéanger ist ausreichend.

Die Markierungen
sind verschlissen.

Bild 4:
Verschlissene Halt-
linienmarkierung

Es ist keine wegweisende Beschilderung vorhanden.

Parkstande sind mit Ausnahme des Luisenrings in sudlicher Fahrtrichtung in
allen Knotenpunktzufahrten und -ausfahrten vorhanden.

Besondere Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss
sind von den Parkstdnden nicht zu erwarten.

2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren funf zeitplanabhangig geschaltete Signalprogramme mit Um -
laufzeiten von 90s fur die Haupt- und Normalverkehrszeiten sowie 72s und
60s fiir die Schwachverkehrszeiten.

Festzeitsteuerung.

Die Lichtsignalanlage ist eingebunden in eine Koordinierung von 12 Anlagen
Uber eine Strecke von rund 1,2 km entlang des Luisenrings. Mit dem strom-
aufwarts gelegenen Nachbarknotenpunkt Dalbergstrale besteht eine enge
Abstimmung.

Das uber den Knotenpunkt in stdlicher Fahrtrichtung fihrende Griindband
hat lediglich eine Breite von 5 bis 10 s (je nach Programm); die angebotene
Freigabezeit ist um ein Vielfaches langer. Dadurch kann jedoch auch der
aus der Dalbergstrale rechts einbiegende Verkehrsstrom koordiniert
abflieBen. In ndordlicher Fahrtrichtung beginnt die koordinierte Strecke am
betrachteten Knotenpunkt.
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Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

Radverkehr

FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

FuRgangerverkehr
und Radverkehr

Detektoren

Die Lichtsignalsteuerung hat zwei Phasen. Wegen der Fahrtrichtungs-
ausschlisse sind dennoch samtliche Verkehrsstrome vollstéandig gesichert.

Die Einfahrtschleuse der Parallelfahrbahn in Hohe KirchenstraBe bildet eine
signaltechnische Bnheit mit dem Knotenpunkt. Die Signalisierung erlaubt
dem Verkehr von der Parallelfahrbahn das gesicherte Einordnen zum links
abbiegen an dem stromabwarts folgenden Knotenpunkt.

Der Phasenablauf weist keine ungewdéhnlichen Abfolgen auf.

Der Radverkehr wird entlang der Jungbuschstrale gemeinsam mit dem
FuRgangerverkehr signalisiert (s.0.). Entlang des Luisenrings wird er
gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr signalisiert.

Samtliche FuRgangerverkehrsstrome sind vollstandig gegen den Kraftfahr-
zeugverkehr gesichert.

Die Freigabe Uber die aufeinanderfolgenden Furten Uber den Luisenring —
Sud (C) ist progressiv koordiniert.

Siemens EST, Baujahr 1992

Mit Ausnahme des Rechtsabbiegers aus dem Luisenring—Nord sind samt-
liche Signalgruppen sind mit mindestens zwei Signalgebern aus gestattet. Im
Luisenring-Sid sind Leuchtfelder mit 300 mm Durchmesser angeordnet, in
den Ubrigen Zufahrten solche mit 200 mm.

Die Anzahl und Anordnung der Signalgeber entspricht den RIiLSA.

Die FuRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern ausgestattet.

Die Verwendung der Fuf3ganger- und Radfahrersinnbilder in den Leuchtfel-
dern ist nicht konsistent; in beiden Gehrichtungen ist jeweils nur einer der
beiden Signalgeber an den Teilfurten mit einem kombinierten Symbol
ausgestattet, am jeweils anderen befindet sich nur ein FuBgangersymbol.

Signalgeber fiir den OV, Hilfssignalgeber sowie taktile und akustische
Signale sind nicht vorhanden.

Es sind keine Erfassungseinrichtungen und Verkehrsiiberwachungs einrich-
tungen vorhanden.

A16-6
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2.1.5 Betriebssicherheit

Zusammenstellung der Qualitatskenngré3en

Kenngrofle

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Rickfallebenen

Keine Vorsorge fur Detektorenstérung notwendig (Festzeitsteuerung)
Bei Ausfall des Koordinierungsimpulses lauft die Anlage autonom.

Vorhandensein von
Betriebsiiberwachungs-
funktionen

Stdérungsuberwachung und Protokollierung.

Relative Ausfallhaufigkeit | Im Jahr 2003 sind 12 Stérungen aufgetreten:

7 Umschaltungen in ein vorhandenes Ortprogramm
5 Geratestorungen

Gesamtausfall LSA
je Ereignis

Bei den 5 Geréatestdrungen ist es zur Abschaltung der Anlage gekommen. Die
Abschaltungsdauer betrug in 4 Féallen unter 3 Minuten, in einem Fall 1 h.

Das Verbleiben im Ortprogramm dauerte von 1 Minute bis hin zu 8 Stunden.

In der Summe stand die Anlage im vergangenen Jahr zu rund 13 h nicht in vollem
Umfang zur Verfugung.

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngrof3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

Kenngrofle Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/5a 9
Unfalldichte mit Personenschaden alle uD (P) 1/5a 4
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle uUD (SP) 1/5a 1
Unfalldichte ov UDgpny 1/5a 0
Unfalldichte Rad UDg,q 1/5a 1
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg.4(P) 1/5a 1
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,4(SP) 1/5a 0
Unfalldichte UD¢, Fg UDg, 1/5a 3
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD,,(P) 1/5a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD¢,(SP) 1/5a 1
Unfallrate alle UR 1/ (1000 Kfz*a) 0,025
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/ (1000 Kfz*a) 0,011
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 208
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000€/U 23,1
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) 573
Qualitatsmanagement fir Lichtsignalanlagen A16-7
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2.2.2 Klassifizierung als Unfallhaufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhaufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 3 unauffallig
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 3 unauffallig
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 1 unaufféllig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 2 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 3 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 0 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 0 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 1 unauffallig

Uber die in der Unfallstatistik erfassten Unfélle hinaus wurden im Untersuchungszeitraum 5 weitere
Unféalle mit reduzierter Erfassung bearbeitet. Bei diesen Unféallen handelt es sich um Bagatelleunfalle
ohne oder mit leichtem Sachschaden. Nahere Informationen zu diesen Unféallen sind nicht verfiigbar,
sie werden bei der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung nicht bertcksichtigt.

Die Bewertung ergibt keine Auffalligkeiten, die Grenzwerte nach FGSV (1998) fur Unfallhaufungs-
stellen werden nicht erreicht.

2.2.3

Zeitliche Entwicklung

In der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens sind keine auffalligen Tendenzen zu erkennen,

hieraus ergibt sich kein dringender Handlungsbedarf.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD (§ | dichte Anteil
(%)
Programmzeit
S2: spatabends 3 33 162 78 Hoher Anteil
der Unfélle
S4: Tagesprogramm 4 44 34 16 spatabends
S8: nachts 1 11 6 3 (21:00 bis
24:00 Uhr)
S9: spatabends 1 11 6 3
Lichtverhaltnisse
hell 3 33 23 11 Sehr hoher
, : Anteil der
dammrig 0 0 0 0 Unfélle bei
dunkel 6 67 185 89 Dunkelheit
Straf’enverhéltnisse
trocken 6 67 185 89 Hoher Anteil
der Unfalle bei
nass 2 22 17 8 Nasse oder
winterglatt 1 11 6 3 Winterglatte
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Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfalle U 9 0 0 2 3 0 4 0
Unfélle U(P) 4 0 0 1 2 0 1 0
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens, Untersuchungszeitraum 1999-2003
Nr. Unfalltyp U[1/5a] U(P) U(SP) UKD U bei U bei U zur
[1000 4 Dunkel- Nasse/ | Schwach-
heit / Winter- | verkehrs-
Damm. glatte zeit
431 FurtC 3 2 1 162 3 0 2
2.2.6 Weitere QualitatskenngrdfRen der Verkehrssicherheit
Kenngrofle Bezug Beschreibung und Bewertung
Akzeptanz der | Rad Gelegentlich tritt unerlaubtes Fahren auf dem Gehweg der Luisenstral3e auf.
Verkehrs-
fahrung und Fg Die Signalisierung tber die Furt der Nebenrichtungen wird wegen nicht
Verkehrs- belegter Konfliktflache haufig nicht beachtet.
steuerung Fg FuRgénger queren diagonal (au3erhalb der Furt).
MIV, OV, Rad | Es wurde keine Auffalligkeit beobachtet.
2.3 Bewertung der Produktqualitat: Gute des Verkehrsablaufs
2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Erg.? | Besonderheiten / QSV | Erg. | Besonderheiten / Qsv
Beschreibung Beschreibung
Zulauf A /2 0 B 20 [ Gleichbleibender Verkehrszustand| D
Luisenring wegen zu kurzer Grinzeit am Kno-
geradeaus tenpunkt Luisenring / Seilerstral3e
Zulauf A /2 0 B 30 | Dauerhafter Reststau in der Zufahrt | E/F
Dalbergstr. wegen Uberlastung der Ausfahrt D
Rechtseinb.
All 0 | nur einzelne Fahrzeuge B 0 | nureinzelne Fahrzeuge B
Al2 0 B 30 | Der Zwischenraum in der Knoten-| E/F
punktzufahrt ist wegen der Uber-las-
teten Ausfahrt Uberstaut, so dass
keine Fahrzeuge aus der Dalberg-
straBe mehr einflieRen kdnnen.
B/4 0 nur einzelne Fahrzeuge 0 | nur einzelne Fahrzeuge
Zulauf C 0 | standiger dichter Zufluss, aber | B 2 | standiger dichter Zufluss, aber kein| B
Zufahrt kein Reststau; Freigabezeiten Reststau; Freigabezeiten ausgelas-
Kirchenstr. ausgelastet tet
Cc/8 0 | Durchfahrten ohne Halt B 0 | Durchfahrten ohne Halt B
% Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6
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2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung QsVv
Zulauf A/ Planung: vollstéandiger Abfluss B Planung: vollstandiger Abfluss F
Etxjii(enring Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom- Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom-
Geradeaus | Mmen immer bei GRUN an: Die Pulks men bei GRUN an, treffen aber auf den
kénnen stets vollstdandig ohne Halt durch die Uberlastung der Ausfahrt
abflieRen. verursachten Ruckstau.
Zulauf A/ Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom-| --- | Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom-| ---
am KP men immer bei GRUN an. In der Hélfte men bei GRQ_N an, treffen aber auf den
Dalbergstr. | der Umlaufe kann der Pulk nicht mehr durch die Uberlastung der Ausfahrt
Rechtseinb. | vollstdndig bei GRUN abfliel3en. verursachten Ruckstau.
Zulauf A/ Planung: vollsténdiger Abfluss. B | Planung: vollstandiger Abfluss. F
g::lggr%r;tr Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom- Wegen der dauerhaften Uberlastung der
" | men immer bei GRUN an. Die Pulks Knotenpunktausfahrt kann keine wirk-
kénnen stets vollstdndig ohne Halt same Koordinierung beobachtet werden.
abflieRen.
Zulauf C /8 | Planung: vollstandiger Abfluss. B Planung: vollstéandiger Abfluss. B
;Sufs% 4) Die esten Fahrzeuge der Pulks kom- Die ersten Fahrzeuge der Pulks kom-
men immer bei GRUN an. Die Pulks men immer bei GRUN an. Die Pulks
kénnen stets vollstandig ohne Halt kénnen stets vollstandig ohne Halt
abflieRen. abflieRen.
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe Strom
Es entstehen unklare Situationen, wenn Fahrzeuge vom Luisenring kommend wegen MIV A
Uberlastung nicht bis zur Haltlinie vorfahren konnten und inzwischen der Dalbergring
freigegeben ist 2 keine Mdglichkeit zum Abfluss, missen auf ndchstes ROT warten, um
bis zur Haltlinie vorfahren zu kénnen.
Es treten relativ hohe Geschwindigkeit der Einbieger aus der Dalbergstralle auf; dies fuhrt | MIV A
zu einem subjektiven Gefahrdungsempfinden auf der Mittelinsel.
Die Markierung und Beschilderung fiir den Radverkehr, der von Ost nach West fahren will, | Rad B,D
ist nicht eindeutig. Roteinfarbung, Piktogramme und Pfeilmarkierungen sind verschlissen.

2.3.4 Zusammenstellung der QualitadtskenngrofRen des Verkehrsablaufs

KenngroRRe Bezug |Quelle® | Beschreibung und Bewertung
mittlere Wartezeit | MIv Grinf Zu den Hauptverkehrszeiten kommt es jeweils im Luisenring-Nord | +
Anzahl erfor- zu mittleren Wartezeiten < 20s (QSV A) und im Luisenring-Sud zu
derlicher Halte mittleren Wartezeiten < 50 s (QSV C).
Auftreten von Sofern die Knotenpunktausfahrt nicht iiberlastet ist, kommt es nicht
Reststau zu Reststau und alle Fahrzeuge konnen den Knotenpunkt nach
maximal einem Halt tberfahren.
mittlere / maximale | Fg Grinf Die mittlere Wartezeit betragt fur die unterschiedlichen +
Wartezeit Programmschaltzeiten und Richtungen:
Furt Gber Zufahrt B A
Furt mit Mittelinsel Gber Zufahrt C (Richtung West) B bis C
Furt mit Mittelinsel Gber Zufahrt C (Richtung Ost) CbisD
Furt Uber Zufahrt D AbisC
®BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen
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KenngroRRe Bezug | Quelle® | Beschreibung und Bewertung

mittlere/maximale | Rad Grinf Furt mit Mittelinsel Gber Zufahrt C (Richtung West) B bis C

Wartezeit BAK Furt mit Mittelinsel Gber Zufahrt C (Richtung Ost) B bis C

Anteil Durchfahrten | MIV BAK Koordinierte Fahrzeugstrome kénnen den Knotenpunkt weitgehend

ohne Halt ohne Halt passieren. Die Koordinierung ist wirksam.

Anzahl erforder- Fg Grinf Die Koordinierung tber die Teilfurten des Luisenrings-Sud ist +

licher Halte an wirksam.

aufeinander-

folgenden Furten

Rickstaulange MIV BAK Es konnten keine kritischen Stauldngen beobachtet werden, die die| +
Erreichbarkeit von Fahrstreifen oder die Funktionsfahigkeit anderer
Knotenpunkte

Auftreten von MIV BAK Im Abfluss treten bisweilen Behinderungen auf, wenn die -

Behinderungen
im Abfluss

Knotenpunktausfahrt nach Siiden nicht geraumt ist.

2.4

Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Mangelaussagen werden fur die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

Kenngrofle Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Strom
Gruppe | zur MaBnahmenidentifikation Nr.
Unfalldichte, geschichtet alle Es tritt eine Haufung von Uberschreiten- 4 Furt C Gber
nach Unfalltyp (einstellige Unfallen auf (Unfalltyp 4). Hauptrichtung
Schlisselnummer)
Akzeptanz der Verkehrs- Rad Es werden Missachtungen der 10 | Fahren auf
fuhrung und Verkehrs - vorgeschriebenen Verkehrsfihrung Gehweg
steuerung fur den Radverkehr beobachtet.
Akzeptanz der Verkehrs- Fg Es werden Missachtungen der Signalisie- 11 | Querung
fuhrung und Verkehrs - rung fur den FuRgangerverkehr beobachtet. Nebenrichtung
steuerung Es werden Missachtungen der 12 | Queren auler-
vorgeschriebenen Verkehrsfiihrung halb der Furt
fur den FuRgangerverkehr beobachtet.
Auftreten von Behinderun- MIV Der Abfluss von Kraftfahrzeugen wird 18 | liberlastete
gen oder Abfluss behindert. Ausfahrt Rich-
tung Sud (C)

3 Qualitatsverbesserung

3.1

Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher VerbesserungsmalRnahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden unter Nutzung der Wissensbasis mogliche Verbes se-
rungsstrategien und zugehoérige MaRBnahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin
Uberprift. Die in die ndhere Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle
dargestellt und kommentiert.

Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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MaRn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / Manahme | M.-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

0. Verbessern der Rahmenbedingungen fir die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.1: Verringern der Verkehrsnachfrage.

0.1.0.3 Verlagern von Verkehrsstromen auf andere 18 widerspricht Biindelungsfunktion des Luisenrings
Strecken, so dass sie den Knotenpunkt nicht - wird nicht verfolgt.
mehr befahren.

0.2.0.1 Beschréanken des Zuflusses vom Nachbar- 18 nicht zielfihrend - wird nicht weiter verfolgt.
knotenpunkt.

1. Verbessern der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts

Abhilfe 1.4: Verbessern und Verdeutlichen der Verkehrsfiihrung fur den FulRgéngerverkehr.

1521 Schaffen / VergroRRern einer Aufstellflache fir | 4, 12 | nicht urséchlich > wird nicht weiter verfolgt.
FuRRganger auf der Mittelinsel.

1.6.2.3 Einbauen von Leitelementen oder Absperrun- | 4,12 | nicht mdglich - wird nicht weiter verfolgt.
gen fur FulR3génger.

1.6.3.6 Erneuern der Furtmarkierung. 4,12 | - wird vorgeschlagen.

Abhilfe: Verdeutlichen der Lage von Konfliktflachen.

1.6.3.2 Erneuern der Haltlinienmarkierung. | 4 | - wird vorgeschlagen.

Abhilfe 1.11 Verbessern der Erkennbarkeit des Konflikts bei nicht signalisierten Strémen.

1.6.5.1 Einrichten / Verbessern der Stral3en- 4 nicht erforderlich—> wird nicht weiter verflogt.
beleuchtung im Knotenpunktbereich.

2. Verbessern der Begreifbarkeit der Verkehrssteuerung

Abhilfe 2.4: Vermeiden unplausibler Signalisierungszustande.

2.3.01 Einrichten eines verkehrsabhangigen 11 fur Mangel nicht zielfihrend - wird nicht weiter
Steuerungsverfahrens. verfolgt.

Abhilfe 2.9: Verbessern der Verkehrsfihrung und Vereinfachen der Verkehrssteuerung fur FuRganger.

15.21 Schaffen / VergréRern einer Aufstellflache fir | 4, 11 | keine Anhaltspunkte - wird nicht verfolgt.
FuRganger auf der Mittelinsel.

3231 Verandern von Standorten der Signalgeber 4 - als Hinweis tbernommen.
fur den FuRgéngerverkehr.

Abhilfe 2.10: Uberpriifen der verwendeten Parameter fiir die Zwischenzeitenberechnung.

2.76.1 Anpassen der Gelbzeit unter Beachtung der 4 Gelbzeit ist angepasst > wird nicht verfolgt.
Annaherungs geschwindigkeit.

2771 Uberpriifen, ob die Zwischenzeit zu kurz 4 keine Anhaltspunkte - wird nicht verfolgt.

bemessen ist (Raum- und Einfahrwege,
fahrdynamische Annahmen).

Abhilfe 2.11: Durchsetzen einer angepassten Fahrgeschwindigkeit.

1.6.45 Anordnen einer Geschwindigkeits- 4 -> wird als Hinweis ibernommen.
beschrankung.
3.3.3.2 Einrichten einer ortsfesten 4 nicht angemessen - wird nicht verfolgt.

Geschwindigkeitsuberwachung.

Abhilfe 2.12: Verhindern von Rotlichtiiberfahrungen.
3.3.31
3. Verbessern der Erkennbarkeit der Signalisierung

Einrichten einer Rotlichtiiberwachung. | 4 | nicht angemessen - wird nicht verfolgt.

Abhilfe 3.1: Vermeiden des Ubersehens der Signalisierung.

3.2.13 | Vergré3ern des Signalfelddurchmessers. | 4 | - wird weiter verfolgt.

4. Verbessern der Befahrbarkeit und Begehbarkeit des Knotenpunkts.

Abhilfe 4.1: Verbessern der fahrgeometrischen Gegebenheiten.

1.2.0.2 Verbreitern von Fahrstreifen (in der Knoten- 10 nicht zielfuihrend - wird nicht weiter verfolgt.

punktzufahrt / in der Knotenpunktausfahrt /
auf Fahrbahnen fur Abbieger).

Aus den verbliebenen MaRnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer Kos-
ten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.
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3.2 Einzeldarstellung

Instandsetzungsmalnahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitéat der Lichtsignalanlage werden die folgenden Instand-
setzungsmalnahmen empfohlen:

I-1:  Erneuern der Markierung und Anpassung der Leuchtfeld-Sinnbilder fir den von Osten
nach Westen uUber den Luisenring querenden Radverkehr

Darstellung Die Markierung fur den aus der Jungbuschstrale — Ost kommenden Radver-
kehr, der den Luisenring in Richtung Westen queren soll, wird vollstéandig er-
neuert (Fahrstreifenbegrenzung, Einfarbung der Flache, Radfahrersymbol
der Streuscheibe).

Das Sinnbild ,FuRganger” im Leuchtfeld des Signalgebers 23 wird durch ein
kombiniertes Sinnbild ,Radfahrer und FulRganger” ersetzt.

Begrindung Die Markierung ist verschlissen und nicht mehr erkennbar. Sie ist jedoch fir
eine sichere Verkehrsabwicklung und ein regelgerechtes Verhalten der
betroffenen Radfahrer unabkémmlich, da diese sonst der Regelung durch
Zeichen 209-20 ,Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts®) unterliegen.

Die Verwendung der Sinnbilder stimmt mit der Verkehrsfihrung derzeit nicht
Uberein.

Hinweis Bei zeitnaher Realisierung des Verbesserungsvorschlags 2 erlbrigt sich
diese Mafl3nahme.

I-2:  Erganzen des Zeichens 220-StVO ,EinbahnstraRe” in der Einfahrt zur JungbuschstraRe —

Ost.

Darstellung In der Einfahrt zur Jungbuschstralle-Ost wird die Beschilderung mit dem
Zeichen 220 StVO ,Einbahnstral3e” erganzt.

Begriindung Die fehlende Beschilderung fiihrt dazu, dass Quellverkehr der Jungbusch-
stralBe die Strae in beiden Richtungen befahren darf und entsprechend
auch in den Knotenpunkt einfahren durfte. Dies ist offensichtlich nicht beab-
sichtigt. Daher muss eine entsprechende Beschilderung ergénzt werden.

Hinweis Die Wechselwirkung mit dem Verbesserungsvorschlag 2 und die Auswirkung

auf den Radverkehr ist zu beachten; eine Freigabe des Radverkehrs in
Gegenrichtung sollte erwogen werden.

I-3:  Erneuerung der Markierung im Knotenpunktbereich

Darstellung Die verschlissene Markierung von Haltlinien; Fahrstreifenbegrenzungen und
Furtmarkierungen ist zu erneuern.

Begrundung Erh6hung der Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Verkehrsfiihrung.

Hinweis Die MafRnahme steht in engem Zusammenhang mit der Verbesserungs maf3-
nahme 2 und ist mit dieser abzustimmen, um nachtraglichen Mehraufwand
zu vermeiden.

Qualitatsmanagement fir Lichtsignalanlagen A16-13



Anlage 16

Verbesserungsmalnahmen

V-1. VergrdRerung der Leuchtfelder fir den FulRgangerverkehr

Malnahmentyp
Darstellung
Begriindung und

Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Hinweis zur
Umsetzung

Hardwareanpassung

Die Signalgeber an der Ful3gangerfurt Uber die Zufahrt C werden durch
Signalgeber mit 300mm-Leuchtfelddurchmesser ersetzt.

Erhéhung der Leuchtwirkung, dadurch Verbesserung der Erkennbarkeit des
Lichtsignals und erhdéhen der Warnwirkung. Eine besondere Bedeutung
kommt dieser MalRnahme zu, da in der Regel nicht direkt am Knotenpunkt
Fahrzeuge warten und daher ein Spatlaufen und Rotgehen von den Ver-
kehrsteilnehmern mdoglicherweise als unkritisch eingeschéatzt wird.

Der volkswirtschaftliche Nutzen der MaBnahme ergibt sich aus der Vermei-
dung von Uberschreiten-Unféllen.

Die Kosten der MaRnahme werden wie in der Tabelle dargestellt abge-
schatzt.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Unfallvermeidung

Relevante Unfalltypen Pauschale Pauschale
Unfallkosten im Unfallkosten pro Jahr

Flnfjahreszeitraum

Unfalltyp 431+ (Siiden / C) 162.000 € 32.400 €

Geschatzter 0,2

Unfallrickgangsfaktor

Jahrlicher Nutzen 6.480 €

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Vorhandene Signalgeber 4 2400 €
abbauen und durch neue
Signalgeber ersetzen

Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 281 €

Laufende Kosten --

Jahrliche Kosten 281 €

Nutzen-Kosten-Faktor > 20

Die MaBBnahme ist kurzfristig umsetzbar und sollte wegen der Sicherheits-
relevanz hohe Prioritat erhalten.

Auf den Einsatz der mit der Radverkehrsfihrung abgestimmten Symbol-
schablonen ist zu achten (vgl. Verbesserungsvorschlag 2).

V-2: Sichern der Radverkehrsfihrung in Gegenrichtung durch Beschilderung und Markierung

Maflnahmentyp

Darstellung

bauliche MaRnahme

Die Radverkehrsfihrung entlang der Jungbuschstrae und im Bereich der
Querung des Luisenrings wird durch Beschilderung und Markierung verdeut-
licht und gesichert. Dies umfasst auch eine eindeutige Regelung der Zulas-
sigkeit von Radverkehr in Gegenrichtung.

Al16-14
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Begriindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Hinweis zur
Umsetzung

Derzeit erscheint das Befahren der getrennten Furt fir Ful3ganger und Rad-
fahrer Uber die Zufahrt Luisenring-Std (C) erlaubt, da das Signalfeld mit
einem entsprechenden Sinnbild ausgestattet ist und die westliche Jung-
buschstrafie nicht als Einbahnstral3e (Zeichen 220 StVO) beschildert ist. Die
Breite der Furtmarkierung fur den Radverkehr reicht hierzu jedoch nicht aus,
zudem ist in der JungbuschstraBe-Ost durch Zeichen 267 StVO (,Verbot der
Einfahrt) das Befahren in 6stlicher Richtung auch fiir den Radverkehr nicht
gestattet.

Die Klarung und Sicherung der Radverkehrsfilhrung ist aus Grinden der
Unfallpravention erforderlich und dient der Attraktivitatssteigerung des
Radverkehrs.

Der Nutzen der MaRnahme ergibt sich aus der Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und der Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr.

Da es in den vergangenen Jahren nur zu einem Unfall mit Radverkehr im
Bereich der Querung der Luisenstralle gekommen ist, kann keine Unfall-
auffalligkeit in Verbindung mit der derzeitigen Gestaltung unterstellt werden.
Die Ermittlung eines volkswirtschaftlichen Nutzens durch Unfallreduktion ist
daher nicht moglich. Fur die Bewertung der Attraktivitatssteigerung fur den
Radverkehr wére eine netzweite Betrachtung an Hand der Reduktion von
Reisezeiten durch direkte Routenfuihrung erforderlich und kann hier nicht
vorgenommen werden.

Die Kosten der MaRnahme werden wie folgt abgeschatzt:

Kostenabschétzung
Investitionskosten Kosten
Markierung (Furtmarkierung, 1000 €
Roteinfarbung)
Beschilderung 2 Maste. 6 Schilder 750 €

(2x Hinweis Fiihrung,

4x Rf frei)

Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitétenfaktor 0,11723
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 205 €
Laufende Kosten
Jahrliche Kosten 205 €

Die Freigabe der Einbahnstral’e in der JungbuschstralRe-Ost fir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung bedarf einer Prifung der Voraussetzungen gemaf
VwV-StVO. Bei zeithaher Umsetzung des Verbesserungsvorschlags braucht
die Instandsetzungsmafnahme 1 nicht weiter verfolgt werden.
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3.3  Weitere Untersuchungen

Der folgende weitere Untersuchungsbedarf an benachbarten Knotenpunkten oder im knotenpunkt-
Ubergeordneten Zusammenhang wurde festgestellt:

WU-1: Untersuchung von MalRhahmen an der stromabwarts gelegenen Lichtsignalanlage zur
Vermeidung von Streckenliberlastungen

MalRnahmentyp Anpassung Ubergeordneter Rahmen-
bedingungen; ggf. bauliche MaRnah-
men, Hardwareanpassungen und logi-
sche Anpassungen am stromabwarts
liegenden Knotenpunkt

Darstellung Durch geeignete Malinahmen ist die
Wahrscheinlichkeit einer Uberstauung
der Knotenpunktausfahrt zu verrin-
gern (Verlangerung der Freigabezeit;
Stauraumuberwachung).

Begriindung Die Giute des Verkehrsablaufs am
Knotenpunkt wird wesentlich durch
knotenpunktibergeordnete Einflisse
(Gesamtverkehrsaufkommen entlang
des Luisenrings) bestimmt. Uberlas- Bild 5: Uberlastete
tungen der Knotenpunktausfahrt fih- Knotenpunktausfahrt
ren zu langem Rickstau und Reststau
am betrachteten Knotenpunkt, obwohl
die Freigabezeiten ausreichen.

Weiterer Hinweis
Verandern des Standorts des FulRgangersignalgebers in der Furt D

Darstellung .
Bild 6: FuRgangerfurt

Uber die Jung-
buschstralle
mit weit abge-
ricktem Signal-
geber

Der FuRgangersignal-
geber an der Furt
Jungbuschstralle -
West ist in zu groRem
Abstand von der Furt
angebracht und steht
nicht mittig im Blick-
feld. Ein Ubersehen
der Signalisierung
kann nicht ausge-
schlossen werden.

Hinweis Es ist an dieser Stelle noch zu keiner Unfallhaufung gekommen. Bei der
Beobachtung ergab sich kein Hinweis, dass sich die ungtinstige Platzierung
negativ auf die Akzeptanz wirkt, da in der Gegenrichtung trotz gunstigeren
Standorts des Signalgebers ebenfalls das Rotlicht missachtet wurde.
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Beispielanwendung 7

Mannheim (557):
Burstadter Stral3e — Spinnereistral3e — Priebuser Stral3e

1 Datenquellen und Durchfiihrung

Es wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Grundinformationen Grundlage:
Schritte 2.1, 2.2 » signaltechnische Unterlagen
und 2.3 Unterlagen zur Koordinierungsplanung

>
» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)
>

mindliche Informationen von Mitarbeitern des Fachbereichs Stra-
Renbetrieb und Griinflachen der Stadt Mannheim

> Ergebnisse einer Ganztags-Verkehrszahlung vom 25./26.09.2001.

Unfalldaten Grundlage:
Schritt 2.4 und 2.5 » standardisierte Unfalldatenséatze (gemaf Abschnitt 3.4.1.3)

» Unfalldiagramm zum Beobachtungszeitraum, dem die Fahrbezie-
hung der Unfallbeteiligten zu entnehmen ist.

Die Unterlagen umfassen den Betrachtungszeitraum 1999 bis 2003

(5 Jahre).
Prozessdaten Grundlage:
Schritt 2.6 Datenmitschrift im Steuergerdt im Zeitraum von 16.06. bis 22.06.2004

(6 Tage; Mittwoch bis Dienstag). Dabei wurden die folgenden Informatio-
nen sekundlich erfasst:

» aktuelle Sekunde im Umlauf, laufendes Programm

» Signalisierungszustande

> Belegungszustande der Detek toren des MIV und der FuR3ganger.
Zahlwerte der Detektoren konnten nicht ausgelesen werden.

Betriebsdaten Grundlage:

Schritt 2.7 > Protokoll (Ausdruck) der regelmaRigen Betriebsmeldungen ein-
schlie3lich der Betriebsstérungsmeldungen tber den Zeitraum von
2001 bis 2004.

Da die Daten nicht elektronisch aufbereitet sind und weiterverarbeitet
werden kénnen, wurden die Informationen handisch ausgewertet. Dabei
wurden samtliche vom Normalbetrieb abweichende Informationen nach
Meldungs art / Stérungstyp, Zeitpunkt, Dauer und Folge (Anlagenausfall /
Ruckfallebene) aufbereitet.

Aus Griinden der Datenmenge wurde die Auswertung auf den Zeitraum
Januar 2003 bis April 2004 beschrankt.
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Informationen
aus ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtun-
gen des Verkehrsablaufs wurden an vier Terminen vorgenommen. Der
Verkehrsablauf wurde jeweils zwei Mal an einem Werktag (24.05., 27.05.
und 24.06. 2004) zu den Hauptverkehrszeiten (morgens: 7.00 bis 8.30
Uhr; nachmittags: 16.00 bis 18.00 Uhr) beobachtet.

Bei der Beobachtung kam das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 zum Einsatz.

2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Ortslage /
Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Der Knotenpunkt liegt in Stadtrand-Auf3enlage. Die Burstadter Stral3e ist zwar
verkehrsrechtlich als Innerortsstralle gewidmet, umgeht die geschlossene
Bebauung jedoch in Randlage. Ausbauzustand Anbaufreiheit und die Lage

E hinter einer Larmschutz-
wand verleihen ihr einen
Aul3erortscharakter. Dem-
entsprechend wirkt die Ein-
fahrt in die Spinnereistralle
als Ortseingangs situation.
Uber die Priebuser StraRe
ist ein Industriegebiet an-
geschlossen, dessen Be-
bauung auch erst in gré-
Rerem Abstand vom Kno-
tenpunkt beginnt.

Bild 1: Lageim Netz;
Quelle: Stadt
Mannheim, 2004

Es sind keine verkehrsrelevante Einrichtungen in der Nahe des Knotenpunkts
vorhanden.

Die Birstadter Stral3e ist eine Hauptsammelstrae. Sie dient zur Anbindung
von Stadtteilen an das regionale Verkehrsnetz (Bundesstrale 44). Die
Birstadter Stralle und die Priebuser StraBe sind Sammelstrallen zur
FlachenerschlieBung.

Aus einer 16-Sunden-Zahlung am 25./26. September 2001 liegen Verkehrs-
starken vor. Demnach liegt ein DTV von 21.283 Kfz/24h vor.

Auffallig ist ein hoher Schwerverkehrsanteil (>15%), der mit der Verbindungs-
funktion zu einigen Industriegebieten zu erklaren ist. Hiervon sind besonders
die Hauptrichtung Birstadter Stral3e sowie der Verbindung von der Birstadter
StralRe-Nord in die Priebuser StralRe betroffen.

Am Knotenpunkt verkehrt kein regelmaiiger OV.

Die Bedeutung fiir den Fu3gangerverkehr ist hoch, da Giber den Knotenpunkt
eine Schulwegverbindung fuhrt. Das Verkehrsaufkommen im FuRB3gangerver-
kehr ist jedoch insgesamt gering.

Das Verkehrsaufkommen im Radverkehr ist ebenfalls mafig.

Al7-2
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Verkehrsstrombelastungen zu den Spitzenstunden:

Zufahrt / HVZ vormittags HVZ nachmittags
Strom MIV [Kfz/h] MIV [Kfz/h]
rechts ger. links rechts ger. links

A (Nord) 6 860 55 82 488 25

B (Ost) 32 9 7 65 9 10

C (Sud) 7 215 38 9 910 237

D (West) 161 11 41 42 6 65
Zulassige Die zuléassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Aufgrund der im Um-
Geschwindigkeit feld nicht erkennbaren verkehrsrechtlich innerértlichen Lage wird die Hochst-

geschwindigkeit im Verlauf der Birstadter Straf3e mehrfach in der Beschil-
derung wiederholt und markiert.

Die Spinnereistral3e ist als Tempo-30-Zone ausgeschildert.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

Fahrraumgestaltung

Linienfiihrung und Der Knotenpunkt ist tbersichtlich und die Verkehrsflihrung ist gut begreifbar.
Sichtfelder Die Haltesicht ist in allen Zufahrten gewéhrleistet.

Fahrbahnoberflache Keine auffalligen Schaden.
Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender
Verkehr

Bild 2: Zufahrt Blrstadter StraRe-Nord

Die Hauptrichtung der Blrstadter Straf3e hat in nérdlicher Fahrtrichtung zwei
Fahrstreifen. Samtliche anderen Fahrtrichtungen sind einstreifig, im Knoten-
punktbereich werden zusétzliche Abbiegefahrstreifen bereitgestelit.

Linksabbieger Es sind alle Fahrbeziehungen zuldssig. Samtliche Linksabbiegestrome
erhalten eigene Fahrstreifen.

Rechtsabbieger Samtliche Rechtsabbieger werden auf einem Mischfahrstreifen mit dem
geradeaus fahrenden Verkehr gefiihrt.
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i

P Y

i

Priebuser Stral3e

- Ost
/ fj’.' N / !
Burstadter Stral3e - Sud
T 7 — 7 7
Bild 3: Lageplan (ohne Maf3stab), Quelle: Stadt Mannheim
Besondere Verkehrs- Am Knotenpunkt verkehrt kein regelmaRiger OV. Es sind keine eigenen
fihrung des OV Verkehrsflachen fur den OV vorhanden.

Verkehrsfuhrung des Radverkehrs und Verkehrsfihrung des FuRgéangerverkehrs

Gehwege und Entlang der Birstadter Stralle ver-

Radverkehrsanlagen lauft ein getrennter Geh- und Rad-
weg auf der westlichen Seite, der
nur im Knotenpunktbereich an den
StraRenraum angrenzt, im Stre-
ckenverlauf jedoch hinter einem
Larmschutzwall bzw. einer L&arm-
schutzwand gefuhrt ist. Der Geh-
und Radweg wird mit einer getrenn-
ten Furt Uber die Zufahrt der Spinne-
reistral3e (D) geleitet.

Bild 4: Getrennter Geh- und Radweg entlang der Birstadter Stral3e
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Furten

In der Priebuser StralRe befindet sich ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg auf der Sudseite. Er ist mit einer getrennten Furt Gber Burstadter
StralRe — Sud (C) an den Geh- und Radweg der Blrstadter Stral3e ange-
bunden.

Die getrennte Furt entspricht nicht der Fihrung auf der Strecke.

In der SpinnereistralBe sind beidseitig Gehwege angeordnet. Der Rad-
verkehr wird hier in der Tempo-30-Zone auf der Fahrbahn gefiihrt.

Es existieren keine Furten Uber die Birstadter Strale — Nord (A) sowie
die Priebuser Stral3e — Ost (B).

Ein ausgetretener FuRBpfad im nicht befestigten Quadranten AB weist
darauf hin, dass an dieser Stelle Querungsbedarf besteht. Die Nutzung
dieses Wegs konnte beobachtet werden.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Markierung

Zusatzliche
Verkehrseinrichtungen im
Knotenpunktumfeld

Die Markierung weist keine Besonderheiten auf.

Parkstande sind in der Zufahrt der Spinnereistrae vorhanden.
Von den Parkstanden gehen keine Beeintrachtigungen von den Park-
flachen auf den Verkehrsablauf am Knotenpunkt aus.

Inseln, Leit- und Absperreinrichtungen sowie wegweisende Beschilde-
rung sind am Knotenpunkt nicht vorhanden.

2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

Die Anlage ist nachts abgeschaltet (werktags 0:00 bis 5:00 Uhr, Sams-
tags bis 6:00 Uhr, Sonntags bis 7:00 Uhr).

Es existieren vier zeitplanabhangig geschaltete Signalprogramme mit
Umlaufzeiten von 90s (Hauptverkehrszeiten), 72s und ohne feste Um lauf-
zeit (Normalverkehrszeit).

Hauptverkehrszeiten: vollverkehrs abhangiges Steuerungsverfahren (Sig-
nalgruppensteuerung, MASMO-SDM)

Schwachverkehrszeiten: Signalprogrammanpassung (Phasensteuerung)
mit veranderlicher Phasenanzahl, Phasenfolge und Freigabezeiten.

Entlang der Birstadter Strafle besteht eine Koordinierung von drei be-
nachbarten signalisierten Knotenpunkten. Die koordinierte Strecke endet
bzw. beginnt in der ndrdlichen Zufahrt / Ausfahrt (A).

Da am benachbarten Knotenpunkt die Hauptrichtung zwei Mal im Umlauf
freigegeben wird, ist nur jede zweite Ankunft eines Pulks in der Zufahrt A
koordiniert.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

Die Lichtsignalsteuerung weist drei Grundphasen auf; durch die signal-
gruppenorientierte Steuerung ergeben sich praktisch fiinf Phasen. Die
Linksabbieger der Hauptrichtung werden gesichert, die der Nebenrich-
tung nicht gesichert gefihrt.
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Radverkehr /
FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

FuRgangerverkehr
und Radverkehr

Hilfssignalgeber

weitere Signalgeber

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr

FuRRgangerverkehr
und Radverkehr

Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem FuRRgangerverkehr signalisiert.
Der FuRgangerverkehr wird stets gemeinsam mit parallelem Fahrverkehr
freigegeben und ist gegenlber abbiegendem Verkehr nicht getrennt,
jedoch mit Gelbblinkern gesichert.

Die Signalbildfolge und die sich tatséchlich ergebende Phasenstruktur
weisen keine Auffalligkeiten auf.

Siemens MS, Baujahr 1996

Samtliche Signalgruppen sind mit mindestens zwei Signalgebern ausge-
stattet. Der Signalfelddurchmesser betréagt durchgangig 200 mm.

Die Anzahl und Anordnung der Signalgeber entspricht den RILSA.

Die FulRgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern mit kombiniertem
Streuscheibensinnbild fur FuBganger und Radfahrer ausgestattet.

Hilfssignalgeber (Gelbblinker) zur Warnung vor bevorrechtigten Fuf3gan-
gerstromen befinden sich vor allen Furten, die gemeinsam freigegeben
werden. Fir Rechtabbieger befindet sich der Blinker neben dem Haupt-
signal, fur Linksabbieger direkt an der Furt.

Die Anordnung der Hilfssignalgeber entspricht der in Mannheim tblichen
Anordnung.

Signalgeber fur den OV und den Radverkehr sowie taktile und akustische
Signale sind nicht vorhanden.

Samtliche Fahrstreifen sind mit Erfassungseinrichtungen (Induktions-
schleifen) wie folgt ausgestattet:

Hauptrichtung (A, C) Bemessungsdetektoren in allen Fahrstreifen
Anforderungsdetektoren in den Linksabbiegefahrstreifen
Nebenrichtung (B, D) Anforderungsdetektoren in allen Fahrstreifen

Der Haltlinienabstand der Bemessungsdetektoren betragt 50m bzw. 55m.

Der Haltlinienabstand ist mit dem verwendeten Zeitliickenkriterium von
3,5 s bis 4,0 s gut abgestimmt.

Stauraumuiberwachung findet nicht statt.

An der Furt Gber der Birstadter Stral3e — Sud (C) sind Anforderungstaster
angeordnet.

OV-Detektoren und Einrichtungen zur Verkehrsiiberwachung sind nicht
vorhanden.
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2.1.5 Betriebssicherheit

KenngroRe Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein Keine Vorsorge fiir Detektorenstérung notwendig (Festzeitsteuerung)
von Rickfallebenen Bei Ausfall des Koordinierungsimpulses lauft die Anlage autonom.
Vorhandensein von Stérungsuberwachung und Protokollierung.

Betriebsuberwachungs-
funktionen

Relative Ausfallhaufigkeit | Im Jahr 2003 sind 11 Stérungen aufgetreten:

4 Netzstorungen
1 Geratestérung

4 Rotlampenstérungen

1 Adernbruch

1 Umschaltung in das Ortprogramm.
Gesamtausfall LSA Bei den 5 Gerétestérungen ist es zur Abschaltung der Anlage gekommen. Die
je Ereignis Abschaltungsdauer betrug in 4 Fallen unter 3 Minuten, in einem Fall 1 h.

8 Stunden.

Das Verbleiben im Ortprogramm als Riickfallebene dauerte von 1 Minute bis hin zu

In der Summe stand die Anlage im vergangenen Jahr zu rund 13 h nicht in vollem
Umfang zur Verfligung.

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngr6f3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

KenngroRRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/5a 10
Unfalldichte mit Personenschaden alle UD (P) 1/5a 7
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/5a 0
Unfalldichte ov UDgpny 1/5a 0
Unfalldichte Rad UDg,q 1/5a 2
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg,«(P) 1/5a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,4(SP) 1/5a 0
Unfalldichte UD, Fg UDg, 1/5a 0
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD,,(P) 1/5a 0
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD¢,(SP) 1/5a 0
Unfallrate alle UR 1/(1000 Kfz*a) 0,094
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/ (1000 Kfz*a) 0,067
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 95
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000 €/ U 9,5
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) 892,73
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2.2.2 Klassifizierung als Unfallhdufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhdufungsstellen (UHS), FGSV (1998):

Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U

Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 0 unauffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 2 unauffallig
Einjahreskarte 2001 1/a 5 (gleichartige) 3 unauffallig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 3 unauffallig
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 2 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 3 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 5 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 5 auffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 0 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 0 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 0 unauffallig

Uber die in der Unfallstatistik erfassten Unfalle hinaus wurden im Untersuchungszeitraum 7 weitere
Unfalle mit reduzierter Erfassung bearbeitet. Bei diesen Unféllen handelt es sich um Bagatellunfalle
ohne oder mit leichtem Sachschaden. N&here Informationen zu diesen Unfallen sind nicht verfuigbar,
sie werden bei der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung nicht berticksichtigt.

Aufféalligkeiten folgen aus den Dreijahreskarten der Unfalle mit Personenschaden der Bezugsjahre
2002 und 2003, allerdings wird der Grenzwert hier mit 5 Unféllen in drei Jahren jeweils nur knapp
erreicht. Es handelt sich durchweg um Unfélle mit leichtem Personenschaden.

Nach FGSV (1998) handelt es sich noch um eine Unfallhdufungsstelle der Kategorie 2 — Schwer.

2.2.3 Zeitliche Entwicklung

In der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens sind keine auffélligen Tendenzen zu erkennen,
hieraus ergibt sich kein dringender Handlungsbedarf.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD (§ | dichte Anteil

(%)

Programmzeit

Morgenspitzenprogramm 2 20 17 18

Tagesprogramm 4 40 44 46

Nachmittagsspitzen- 3 30 28 29

programm

Nachtabschaltung 1 10 6 8

Lichtverhaltnisse

hell 8 80 78 82

dammrig 0 0 0 18

dunkel 2 20 17 0
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StraRenverhéltnisse

trocken 7 70 72 76

nass 3 30 23 24

winterglatt 0 0 0 0

Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfalle U 10 1 1 4 0 0 4 0
Unfélle U(P) 7 1 0 2 0 0 4 0
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens

Im Betrachtungszeitraum konnte keine Haufung gleichartigen Unfallgeschehens festgestellt werden.

2.2.6 Weitere QualitatskenngrdfRen der Verkehrssicherheit
KenngroRe Bezug | Bewertung
Befolgungsgrad Fuhrung Fg Es finden Querungen in der Zufahrt Priebuser Strae — Ost statt, um
die FuBwege im norddstlichen Quadranten zu erreichen.
Befolgungsgrad Fuhrung MIV Es wurde keine Aufféalligkeit beobachtet.
Befolgungsgrad Fuhrung ov Es wurde keine Auffalligkeit beobachtet.
Befolgungsgrad Fihrung Rad Es wurde keine Auffalligkeit beobachtet.

2.3

23.1

Beobachtung: Abfluss und Reststau

Bewertung der Produktqualitat: Gute des Verkehrsablaufs

Zu keinem Zeitpunkt wahrend der zwei Beobachtungen kam es in einem der Strdme zu Reststau.
Samtliche Fahrzeuge konnten binnen eines Umlaufs abflieRen. Die Giite des Verkehrsablaufs ent-
spricht damit der qualitativen Beschreibung zu QSV B (HBS, 2001).

2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung QSsVv
Al2 Planung: koordiniert. F | Planung: koordiniert. F
Die Ankunft der Fahrzeugpulks ist Die Ankunft der ersten Fahrzeuge der
unregelmafig. Die Koordinierung ist Pulks erfolgt in der Regel bei ROT (9
nicht wirksam. von 10 Falle)
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe [ Strom
In der Hauptrichtung treten zu lang erscheinende Freigabezeiten auf, wéhrend Fahrzeuge | allg. Zufahrt
feindlicher Strome warten mussen. C
Durch hohen Schwerverkehrsanteil treten groRe Zeitllicken im Zufluss zur Haltlinie auf. MIV Zufahrt
A
Fahrzeuge werden durch Ruckstau am Erreichen ihres Fahrstreifens gehindert. MIV Zufahrt
A
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Beobachtung Gruppe [ Strom
In einigen aufeinanderfolgenden Umlaufen ist die Nebenrichtung nicht bedient worden und | allg. Zufahrt
es sind lange Ruckstaus aufgetreten. B,D
(= Diese Beobachtung konnte in der Prozessdatenanalyse nicht bestéatigt werden.)

Lange Wartezeiten nach Anforderung, verbunden mit einem nicht plausiblen Signalpro- Fg Furt
grammablauf: feindliche Signalgruppen wurden nach Sperrung wieder freigegeben, ohne tber C
dass der angeforderte FuRganger bedient wurde; hierbei traten Wartezeiten > 120 s auf.

(= Diese Beobachtung konnte in der Prozessdatenanalyse nicht bestatigt werden.)

2.3.4 Weitere Beobachtungen zum Steuerungsablauf

Gegenstand Strom Beobachtung
verkehrsabhéangige FuR- Die FuRganger uber die Hauptrichtung (Zufahrt C) erhalten in jedem Umlauf
Funktionen ganger | eine Freigabezeit, unabhangig von einer vorliegenden Anforderung. Es ist
Furt C / nicht erkennbar, dass die Anforderung eine frihere Freigabe hervorruft.
Sg 21 (= Die Beobachtung des Ausfalls von Freigabezeiten trotz Anforderung
konnte in der Prozessdatenanalyse nicht bestéatigt werden.)
Detektoren A-3 Es tritt eine Dauerbelegung im Detektor D2.1 (Anmeldung und Bemessung
Linksabbieger Birstadter Straf3e — Nord (A)) auf. Infolge dessen wird die
Signalgruppe S2 in jedem Umlauf freigegeben.
2.3.5 Zusammenstellung der QualitatskenngroéfRen des Verkehrsablaufs
Kenngrofe Bezug [ Quelle* | Beschreibung und Bewertung
mittlere Wartezeit MIV BAK Die mittlere Wartezeit ist in allen Knotenpunktzufahrten +
Auftret Restst PDA gering, die Wartezeiten der Qualitatsstufe QSV C werden
uitreten von Reststau auch in den Nebenrichtungen im Mittel nicht Gberschritten.
ﬁnlztahl erforderlicher Es kommt nicht zu Reststau, so dass alle Fahrzeuge den
alte Knotenpunkt ohne mehrfachen Halt passieren kénnen.
mittlere / maximale Fg PDA Furt Burstadter Straf3e — Sud: -
Wartezeit L . . N
Rad Die mittlere rechnerische Wartezeit betrdgt 33 s > QSV E.
Reaktionszeit der Steue- Die mittlere maximale Wartezeit nach Anforderung (maximale
rung nach Anforderung Wartezeit im Umlauf) betragt nachmittags rund 43 s. Zu den
Hauptverkehrszeiten werden bis zu 30 % der Anforderungen
erst nach mehr als 60 s (RILSA-Grenzwert) bedient.
Furt Spinnereistrafle — West: +
Die mittlere rechnerische Wartezeit betragt 11 s > QSV A.
Anteil Durchfahrten ohne | MIV BAK Die Koordinierung ist nicht wirksam, die Ankunft von Fahr- -
Halt zeugpulks ist unregelméRig. Erkennbare Fahrzeugpulks
erreichen den Knotenpunkt haufig bei ROT.
Ruckstaulange MIV BAK Gelegentlich wird eine Uberstauung des Linksabbiegefahr- -
streifens der Zufahrt Birstadter Stral3e-Nord beobachtet.
Auftreten von Behin- MIV BAK Es treten keine Behinderungen im Abfluss tber den +
derungen im Abfluss Knotenpunkt auf.

! BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen
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2.4 Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Mangelaussagen werden fir die unter-
suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngroRle Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur MaBnahmenidentifikation Nr.
Akzeptanz der Verkehrs- Fg Es werden Missachtungen der vorge- | 12 | Querung der Zufahrt B
fuhrung und Verkehrs - schriebenen Verkehrsfiuhrung fir den (ohne Furt)
steuerung FuRgéngerverkehr beobachtet.
mittlere/maximale Wartezeit | Fg, Rad | FuRganger oder Radfahrer miissen 28 | W, > 60 s (nach
nach Anforderung unverhéltnismafig Anforderung) in der
lange auf die Freigabe warten (VAS). Hauptverkehrszeit in
bis zu 30% der Falle
Ruickstaulange MIV Fahrzeuge werden durch Rickstau 16 | Zufahrt Birstadter
am Erreichen ihres Fahrstreifens StralRe — Nord (A)
gehindert.
Ausgewogenheit der MIV Es treten ungenutzte Freigabezeiten |32 | Zufahrt Burstadter
Freigabezeitzuteilung auf, wahrend Fahrzeuge anderer Stral’e — Sud (C)__
Strdme warten mussen. (auch nach Fufgan-
ger-Anforderung)
Gute der Koordinierung MIV Fahrzeugpulks fahren nicht auf GRUN | 24 | Zufahrt Biirstadter
zwischen Knotenpunkten Zu. Strafl3e — Nord (A)

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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3 Qualitatsverbesserung

3.1 Zusammenstellung eines Katalogs mdglicher VerbesserungsmalRnahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden unter Nutzung der Wissensbasis mdgliche Verbes-
serungsstrategien und zugehdrige Malinahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin
Uberprift. Die in die ndhere Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle

dargestellt und kommentiert.

MafRn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaRnahme

M.-Nr.

Kommentar / weitere Behandlung

0. Verbessern der Rahmenbedingungen fur die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.1: Verringern der Verkehrsnachfrage.

0.1.04 Verringern des Schwerverkehrsanteils.

28

nicht umsetzbar wegen ErschlieBung von Industrie-
gebieten - wird nicht weiter verfolgt.

Abhilfe 2.9: Verbessern der Verkehrsfiihrung und Vereinfachen der Verkehrssteuerung fiir FuRganger.

1524 Ergénzen einer FuRgangerfurt. | 12 | -> wird vorgeschlagen.

Abhilfe 2.4: Vermeiden unplausibler Signalisierungszusténde.

2.3.0.2 Erhohen der Flexibilitat des Steuerungsver- 32 Mangel wird zunachst durch Beseitigung der Dauerbe-
fahrens. legung des Detektors adressiert. = wird nicht weiter

verfolgt.

2.5.0.10 Anpassen der logischen Bedingungen und 32 Mangel wird zunachst durch Beseitigung der Dauerbe-
Parameter fur den Abbruch von legung des Detektors adressiert. > wird nicht weiter
Freigabezeiten. verfolgt.

2771 Uberpriifen, ob die Zwischenzeit zu lang 32 Mangel wird zunachst durch Beseitigung der Dauerbe-
bemessen ist (Raum- und Einfahrwege, legung des Detektors adressiert. > wird nicht weiter
fahrdynamische Annahmen). verfolgt.

5. Erh6hen der Kapazitat der Lichtsignalsteuerung.

Abhilfe 5.1: Verringern von Verlustzeiten.

1.2.11 Andern der Fahrstreifenaufteilung. 16, 28 | Es ist keine gunstigere Fahrstreifenaufteilung zu

erreichen.

1.2.1.2 Einrichten zusatzlicher Fahrstreifen fiir den 16, 28 | Die Erganzung eines Fahrstreifens in Nord-Stid-
Kraftfahrzeugverkehr im Knotenpunkbereich. Richtung wirde die Leistungsféahigkeit der Zulaufstrecke

erheblich erh6hen und die Koordinierungsfunktion
verbessern.

Abhilfe 5.2: Anpassen der Umlaufzeit.

2.2.0.1 Anpassen der Umschaltzeitpunkte in der 16 nicht urséchlich - wird nicht verfolgt.
zeitplanabh&ngigen Programmaktivierung.

2.2.0.2 Einrichten einer verkehrsabhangigen 16 nicht urséchlich - wird nicht verfolgt.
Programmaktivierung.

2721 Verandern der Umlaufzeit. 16 nicht zielfihrend = wird nicht verfolgt.

6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Abhilfe 6.1: Verbessern der Anpassung der Freigabezeitbemessung an den Bedarf.

abhangiger Steuerung).

2.5.0.10 Anpassen der logischen Bedingungen und 16, 28, | Mangel wird zunéchst durch Beseitigung der Dauere-
Parameter fiir den Abbruch von Freigabe- 32 legung des Detektors adressiert. > nicht weiter verfolgt.
zeiten.

2.5.0.12 Einrichten einer Stauraumiiberwachung. 16 -> wird nicht verfolgt.

2732 Verlangern der Kernbereiche / Erlaubnis- 16, 32 | - wird vorgeschlagen (vgl. 2.7.3.2).
bereiche der Freigabezeiten (bei verkehrs-
abhangiger Steuerung).

2.7.33 Verkurzen der Kernbereiche / Erlaubnis- 16, 28, | = wird vorgeschlagen (vgl. 2.7.3.3).
bereiche der Freigabezeiten (bei verkehrs- 32
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Mafn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / MaBnahme | M.-Nr. | Kommentar / weitere Behandlung

3.3.15 Verbessern der Erfassung von Zeitliicken im 16 Mangel wird zunachst durch Beseitigung der Dauerbe-
Kraftfahrzeugstrom (Anordnen zusatzlicher legung des Detektors adressiert. > wird nicht weiter
Detektoren/ VergréRern des Haltlinien- verfolgt.

abstands der Detektoren).

Abhilfe 6.3: Verbessern einer bedarfsorientierten Beriicksichtigung des Radverkehrs und FulRgéngerverkehrs.

2.5.0.7 Erweitern der Eingriffsmdglichkeiten fur den 28 -> wird vorgeschlagen.
FuRgangerverkehr / Radverkehr.

2.5.0.8 Verringern der Reaktionsdauer auf eine 28 -> wird vorgeschlagen.
Anforderung durch den FuRgéngerverkehr /
Radverkehr.

2.6.1.12 Ermdglichen von Mehrfachanwirfen innerhalb 28 nicht umsetzbar - wird nicht verfolgt.

eines Umlaufs.

Abhilfe 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstrémen.

3.3.1.2 Anordnen zuséatzlicher Detektoren zur 16, 28 | Mangel wird zun&chst durch Beseitigung der Dauerbe-
Absicherung der Informationserfassung. legung des Detektors adressiert. - wird nicht weiter
verfolgt.
3.3.1.3 Uberpriifen, ob eine andere Detektionstechnik | 16, 32 | Mangel wird zunéchst durch Beseitigung der Dauerbe-
zum Einsatz kommen sollte. legung des Detektors adressiert. > wird nicht weiter
verfolgt.
3.3.16 Uberprifen der Plausibilitits bedingungen bei 16 nachrangig = wird nicht weiter verfolgt.

der Fahrzeugerfassung (verlorene Anforde-
rungen, Phantomanforderungen).

3.3.17 Vermeiden von Fehlerfassungen oder 16, 28 | > Behebung der Detektorstérung wird vorgeschlagen.
Nichterfassungen durch die Detektoren.

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.1: Verbessernder Abstimmung der Signalisierung mit benachbarten Knotenpunkten.

2.4.0.7 Uberpriifen der Koordinierungsfunktion am 24 Es sind keine Hinweise auf technische Mangel zu
benachbarten Knotenpunkt. erkennen.-> wird nicht weiter verfolgt.

3.4.01 Uberpriifung der Dateniibertragung vom/zum 24 Es sind keine Hinweise auf technische Mangel zu
benachbarten Knotenpunkt / vom/zum erkennen.—> wird nicht weiter verfolgt.
Verkehrsrechner.

Abhilfe 8.4: Verbessern der Abstimmung des Freigabezeitbeginns an die Fahrzeugankunft.

2.4.04 Uberpriifen der Progressionsgeschwindigkeit 24 Bei der Uberpriifung konnten keine Mangel festgestellt

und Anpassung der Versatzzeiten innerhalb werden (erledigt).
der Grinen Welle.

Aus den verbliebenen MaRBnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.

3.2 Einzeldarstellung

Instandsetzungsmafnahmen

Zur Wiederherstellung der vollen Funktionalitat der Lichtsignalanlage wird die folgende Instandset-
zungsmafinahme empfohlen:

I-1: Beseitigen der Dauerbelegung Detektor D 2.1

Darstellung Uberprifen der Funktionsfahigkeit des auf Dauerbelegung laufenden Detek-
tors D 2.1 (Anmeldung und Bemessung Linksabbieger aus der Blrstadter
Stral3e — Nord (A)); Instandsetzung.

Begriindung Die Dauerbelegung des Detektors fuhrt zu einer Anforderung der Signal-
gruppe in jedem Umlauf und erlaubt keine vorzeitige Beendigung mit dem
Zeitlickenkriterium. Insbesondere fiir wartende Ful3gédnger kdnnen in
Schwachverkehrszeiten unplausible Signalisierungszustande entstehen.
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Verbesserungsmalnahmen

V-1: Uberwachen der maximalen Wartezeit der FuRgéanger nach Anforderung

Malnahmentyp

Darstellung

Begrindung und
Wirkungsabschatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Hinweis zur
Umsetzung

Logikanpassung; Folgemalinahme: Parameteranpassung

An der FuRganger- und Radfahrerfurt in der Zufahrt Burstadter Strale — Sid
(C, Signalgruppe 21) wird die Dauer zwischen Anforderung und Freigabe
(maximale Wartezeit nach Anforderung) tGberwacht. In der Programmlogik ist
sie als Abbruchkriterium fur den feindlichen Fahrverkehr einzuarbeiten, so
dass ene maximale Verlangerung des Fahrverkehrs nicht méglich ist, wenn
dadurch die Wartezeit des Fuf3gadngerverkehrs den Schwellenwert Uber-
schreitet.

Vermeiden von langen Wartezeiten nach Anforderung im Zusammenhang mit
unplausiblen Phasenfolgen (- Beobachtung des Verkehrsablaufs).

Einhalten des RiLSA-Schwellenwerts von 60 s (= Prozessdatenanalyse).

Verringern der tatsachlichen mittleren Wartezeiten des FuRgangerverkehrs
und Radverkehrs und Verbesserung der Qualitat des Verkehrsablaufs.

Erhéhen der Akzeptanz und Pravention von Rotlichtmissachtungen durch den
FuRgangerverkehr und Radverkehr.

Der Nutzen der MafRRnahme ergibt sich aus der Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit durch Erhéhung der Akzeptanz der Steuerung.

Im Zeitraum von 1999-2003 sind an dieser Furt zwei Unfalle mit Personen-
schaden (Radfahrerbeteiligung) registriert worden. Hieraus lasst sich ein
Wirkungszusammenhang mit der Lichtsignalsteuerung nicht mit ausreichender
Sicherheit herleiten, so dass auch ein volkswirtschaftlicher Nutzen nicht
hierauf begriindet quantifiziert werden kann. Bereits die Vermeidung eines
Unfalls wirde die Gesamtkosten der MaRnahme volkswirtschaftlich kompen-
sieren.

Die Kosten der MalBnahme werden wie folgt abgeschatzt:

Kostenabschéatzung

Investitionskosten

Verkehrstechnische Planung, pauschal 3.000 €
Softwareanpassung

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 352 €

Laufende Kosten --

Jahrliche Kosten 352 €

Die MaRBnahme ist auf Grund der Sicherheitsrelevanz von hoherer Prioritat.
Sie kann mittelfristig umgesetzt werden. Sie eignet sich zur Bindelung mit
dem Verbesserungsvorschlag 2, sofern dessen Vorprifung ergibt, dass er
mittelfristig realisiert werden soll.

V-2: Einrichten einer signalisierten Furt Gber die Zufahrt B mit Sicherung des Aufstellbereichs

Maflnahmentyp

bauliche MaRRnahme; FolgemaRnahmen: Hardwareanpassung, Logikanpas-
sung.
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Darstellung

Begrundung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

Uber die Zufahrt Priebuser StraRe — Ost (B) wird eine signalisierte FuRganger-
furt angelegt. In diesem Zusammenhang ist auch die Verkehrsflache fur FuR3-
ganger im Aufstellbereich der Furt auf der nérdlichen Seite der Priebuser
Stral3e geeignet zu sichern.

Bild 5: Zufahrt Priebuser StraRe ohne Furt mit anschlieRender inoffizieller
Wegeverbindung

Uber die an den Knotenpunkt anschlieRende Freiflache im norddstlichen Qua-
dranten filhren mehrere nicht befestigte FulRwege, die augenscheinlich haufig
benutzt werden. FuRganger Uberqueren haufig den Bereich der Lichtsignal-
anlage an der Stelle, an der sich Ublicherweise die FuRgangerfurt befindet, um
den FulRweg zu erreichen.

Eine Sicherung durch Markierung und Signalisierung dient der Prévention von
Unfallen, da das jetzt ungesicherte Uberqueren der Fahrbahn durch Lichtsig-
nale abgesichert wird. Die MalBhahme dient damit dem besonderen Schutz
von FuRgangern und Radfahrern.

Der Nutzen der MalRhahme ergibt sich aus der Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit. Da es bislang zu keiner Unfallhaufung an dieser Stelle gekommen
ist, kann der volkswirtschaftliche Nutzen nicht quantifiziert werden.

Die Kosten der MaBhahme werden wie folgt abgeschatzt:

Kostenabschétzung

Investitionskosten

Baustellensicherung, Tiefbauarbeiten (Aufstellflache Nord), 8.500 €
Signalgeber, Markierungen, verkehrstechnische Planung,
Softwareanpassung

Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 996 €

Laufende Kosten

Zusétzliche Wartung Signalgeber 200 €
Jahrliche Kosten 1.196 €
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Hinweis zur
Umsetzung

Es besteht kein akuter Handlungsbedarf auf Grund einer Unfallhdufung; die
Maflnahme hat jedoch eine grundlegende Bedeutung fur die Sicherung des
FuBgangerverkehrs (> Richtlinienrelevanz). Vor der Durchfiihrung der Mal3-
nahme ist eine Beurteilung erforderlich, inwieweit es sich bei den angrenzen-
den Wegeverbindungen um offizielle Verkehrswege handelt bzw. kinftig han-
deln soll; dabei ist die derzeitige tatsachliche Nutzung zu bewerten.

V-3: Abstimmung der Furtmarkierung mit der Radverkehrsfihrung

Malnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschatzung

Nutzen-Kosten-

bauliche MaRnahme

Die Trennung der Furt Uber die Zufahrt Birstadter StraRe — Sud (C) in einen
Bereich fiir den Radverkehr und fir den Fu3gangerverkehr wird aufgehoben.

Wegen des anschlielenden gemeinsamen Geh- und Radwegs entlang der
Priebuser Stralie ist die Trennung nicht erforderlich.

Bei der vorhandenen Gestaltung ist zudem unklar, welche Halfte der Furt die
Radfahrer benutzen missen, da weder die Beschilderung (Gemeinsamer
Geh- und Radweg, Zeichen 240 StVO noch die anschlieRende Markierung im
Bereich der westlichen Aufstellflache einen Hinweis hierauf geben.

Die MaRBnahme dient der Vereinheitlichung des Erscheinungsbilds von Ver-
kehrsanlagen fir den Radverkehr (Erkennbarkeit und Begreifbarkeit durch ein-
heitliche Gestaltung).

Da es zu keiner Unfallhaufung in Zusammenhang mit der vorhandenen Ge-

Analyse staltung gekommen ist, kann kein volkswirtschaftlicher Nutzen auf eine Ver-
meidung von Unfallkosten zurtickgefuihrt werden. Der Nutzen kann daher nicht
quantifiziert werden.

Die Kosten der MaRnahme werden wie folgt abgeschatzt:
Kostenabschatzung

Investitionskosten Kosten
Baustellensicherung, Markierung entfernen 1000 €
Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitéatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 117 €
Laufende Kosten keine
Jahrliche Kosten 117 €

Hinweis zur Die Maflinahme ist technisch kurzfristig umsetzbar, es besteht jedoch kein

Umsetzung akuter Handlungsbedarf. Die MaRhahme sollte gebundelt mit anderen Maf-
nahmen durchgefuhrt werden (z.B. Erneuerung der Markierungen nach Ver-
schleif3), um die Kosten der Baustellensicherung einzusparen.
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Anlage 18

Beispielanwendung 8

Stuttgart (1.170): Immenhofer StralRe — Filderstral3e - Olgastralie

1 Datenquellen und Durchfiuhrung

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten

Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten
Schritt 2.6

Betriebsdaten
Schritt 2.7

Informationen
aus ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Grundlage:
» signaltechnische Unterlagen

» Unterlagen zur Koordinierungsplanung sowie signaltechnische Unterla-
gen der Nachbarknotenpunkte

» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)
» mindliche Auskinfte von Mitarbeitern des Tiefbauamts.
» Ergebnisse einer Ganztags-Verkehrszahlung vom 14.10.2003.

Grundlage:

» Unfalltypen-Steckkarten (einjéhrig)

» Unfalldiagramme der polizeilichen Unfallpunktbearbeitung
» Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung.

Die Unterlagen umfassen den Betrachtungszeitraum 1998 bis 2002
(5 Jahre). Aus den Informationen der Unfallerfassungsprotokolle wurden
standardisierte Unfalldatenséatze (gemafl Abschnitt 3.4.1.3) erzeugt und fur
die Weiterbearbeitung in der értlichen Unfallanalyse in einer EDV-Datenbank
abgelegt.

Es handelt sich um eine Lichtsignalanlage mit Festzeitsteuerung ohne
Erfassungs einrichtungen. Prozessdaten wurden daher nicht ausgewertet.

Automatische Betriebsstorungsmeldungen der Lichtsignalanlage werden
gespeichert. Die Daten wurden fir den Zeitraum vom 01.01.2003 bis
31.05.2004 ausgewertet.

Die Daten geben vom Normalzustand abweichende Betriebszustande und
Eingriffe mit der Angabe des Datums und des Eingriffszeitpunkts wieder.
Eine Eingriffsdauer wird nicht abgelegt, ebenso wird nicht ausdricklich
erfasst, ob es zur Abschaltung der Anlage gekommen ist.

RegelmaRige Betriebsmeldungen (Programmumschaltzeiten etc.) werden
nicht dauerhaft gespeichert.

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtungen
des Verkehrsablaufs wurden an drei Terminen vorgenommen. Der Verkehrs-
ablauf wurde an einem Werktag (Dienstag, 26.05.2004) zu den Hauptver-
kehrs zeiten (7:15 bis 9:00 Uhr; 16:00 bis 17:30 Uhr) beobachtet.

Bei den Beobachtungen wurde das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemalf der Anlage 6 eingesetzt.
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2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat!

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Ortslage und Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Der Knotenpunkt liegt
innerorts im verdichteten
stadtischen  Kernbereich.
Im Umfeld befindet sich
geschlossene Blockrand-
bebauung mit Gberwiegen-
der Wohnraumnutzung
und Kkleineren Ladenge-
schaften. Im nordwestli-
chen Quadranten schlief3t
ein Friedhof an.

Bild 1: Lage im Netz;
Quelle: Stadt
Stuttgart, 2004

n;:u r.auﬁ“
-:ﬁf'? I| RIIET% |I1 = | |

Bei der Immenhofer Strale sowie der Filderstra3e handelt es sich um Haupt-
sammelstral3en, die der Anbindung des Stadtquartiers an die Stadt mitte sowie
die regionalen StralRenverbindungen dienen. Die Olgastral3e ist eine Sammel-
stral3e und dient der FlachenerschlieRung (Stralenkategorien nach RAS-N,
FGSV 1988).

Das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt betragt 20.292 Kfz/d. Die Haupt-
belastungsrichtung ist die Immenhofer StraBe. In allen Zufahrten dominieren
die geradeaus fahrenden Strome.

Im OV verkehren Busse der SSB, Linie 41, iiber den Knotenpunkt. Wahrend
der Hauptverkehrszeiten besteht ein 10-Minuten-Takt.

Bezogen auf die einzelnen Strome ergeben sich die folgenden Verkehrs-
starken:

Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ
Strom vormittags nachmittags vormittags nachmittags
MIV [Fz/h] MIV [Fz/h] OV [Fz/h] OV [Fz/h]

A (Nord) 1 RA 83 118

A (Nord) 2 G 295 513

A (Nord) 3 LA 57 104 -—-

B (Ost) 4 RA 39 48

B (Ost) 5 G 204 898

B (Ost) 6 LA 32 44

C (Sud) 7 RA 26 33
c(sud)8G 524 261

C (Sud) 9 LA 87 66 6 6

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.

A18-2

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen



Anlage 18

Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ

Strom vormittags nachmittags vormittags nachmittags
MIV [Fz/h] MIV [Fz/h] OV [Fz/h] OV [Fz/h]

D (West) 10 RA 36 77 6 6

D (West) 11 G 177 226

D (West) 12 LA 123 73

Zahlwerte fir den FuRgangerverkehr und den Radverkehr liegen nicht vor. Fir
beide Gruppen wurde ein geringes Aufkommen beobachtet.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

AN

Immenhofer Stral3e - Nord

Olgastral3e

- Ost

]

FilderstralRe

- M 3 . % R 4 3 .mj!’-“
-“-"

Immenhofer Stral3e - Std |

N LS VR =R Ve T e

Bild 2: Lageplan (ohne Maf3stab), Quelle: Stadt Stuttgart

Fahrraumgestaltung

Linienfihrung

Die Zulaufstrecken sind geradlinig, der Verlauf Filderstrale — Olgastralle
knickt am Knotenpunkt jedoch um 45° ab. Die Haltesicht ist in allen Zulauf-
strecken gewéhrleistet. Die Sicht auf die Zufahrten ist durch die bis an den
StraBenraum heranreichende Bebauung eingeschréankt.

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen A18-3
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Bild 3: Zufahrt
Immenhofer
StralRe-Sud

Fahrbahnoberflache

Keine aufféalligen Schaden.

Allgemeine Verkehrsfuhrung

Geradeaus fahrender
Verkehr

Linksabbieger

Rechtsabbieger

Besondere Verkehrs-
fiihrung des OV

Besondere
Verkehrsfihrung
des Radverkehrs

Samtliche Zulaufstrecken sind einstreifig; im Knotenpunktbereich werden zu-
satzliche Abbiegefahrstreifen bereitgestellt.

Es sind alle Fahrbeziehungen zuldssig. Samtliche Linksabbiegestrome er-
halten eigene Fahrstreifen.

Die Rechtabbieger in der Zufahrt FilderstraBe werden auf eigenem Fahrstrei-
fen gefuhrt. Alle weiteren Rechtsabbieger werden auf einem Mischfahrstrei-
fen mit dem geradeaus fahrenden Verkehr gefuhrt.

Der Bus bhiegt am Knotenpunkt aus der FilderstraBe in die Immenhofer
StraBe-Sud ab. Er fahrt im Mischverkehr mit dem MIV.

Es gibt keine besonderen Radverkehrsanlagen, der Radverkehr wird auf der
Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.

Verkehrsfihrung des Ful3gangerverkehrs

Gehwege

FulRgéngerfurten

Dem FufRRgangerverkehr stehen in allen Knotenpunktarmen beidseitig der
Fahrbahn Gehwege zur Verfligung.

Samtliche Zufahrten des Knotenpunkts kénnen Uber signalisierte Ful3gan-
gerfurten gequert werden.

Auf Grund der geometrischen Verhaltnisse sind die Furten teilweise aus der
direkten Verbindung der Gehwege abgeriickt. Bei Uber-Eck-Verbindungen
sind — gemessen an der GesamtgroRe des Knotenpunkts - zum Teil lange
Wege zuriickzulegen.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Leit- und
Absperreinrichtungen

Die Zulaufstrecken sind in groBem Umfang durch Poller gegen unerlaubtes
Abstellen von Fahrzeugen auf dem Gehweg gesichert.

Zum Schutz der FuRganger und zur Vermeidung des Betretens der Fahrbahn
auBBerhalb der Furten sind in zwei Quadranten Absperreinrichtungen
vorhanden, die den Gehweg vom Straldenraum trennen.

A18-4
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Markierung

Beschilderung
Zuséatzliche Verkehrs-

einrichtungen im
Knotenpunktumfeld

2.1.3

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

Die Absperreichrichtung im Eckbereich der Zufahrten Immenhofer Stralle —
Sud und Olgastral3e reicht nicht bis zur FuRgangerfurt, so dass ein Queren
von Fuf3gangern abseits der Furt nicht wirkungsvoll unterbunden ist.

Fir links abbiegende Fahrzeuge sind Hilfsmarkierungen vorhanden (Pfeil-
markierung, Fahrstreifenverlangerung).

Die Markierung ist vollstandig, eindeutig und gut erkennbar.
Wegweisende Beschilderung ist nicht vorhanden.

Eine Haltestelle befindet sich in der Zulaufstrecke der Filderstrae. lhre
Aufstellflache geht in den Rechtsabbiegefahrstreifen Uber. Die Haltestelle in
Gegenrichtung liegt in einigem Abstand zum Knotenpunkt ebenfalls in der
Filderstral3e.

Parkflachen in Knotenpunktndhe befinden sich in der Zu- und Ausfahrt der
Immenhofer Stral3e-Sid sowie der Olgastralie.

Verkehrssteuerung

24 Stunden

Es existieren fiinf zeitplanabhéngig geschaltete Signalprogramme, darunter
vier Tagesprogramme mit einer Umlaufzeit von 90s und ein Schwachlast-
programm (nachts) mit der Umlaufzeit von 70s.

Der Knotenpunkt ist festzeitgesteuert.

Der Streckenzug der Immenhofer StraRe ist zwischen dem Osterreichischen
Platz und der Zellerstral’e tber sieben Lichtsignalanlagen koordiniert ge-
3 o steuert, darunter auch
- drei in die Koordinie-
rung eingebundene
FuBgéngerschutzanla-
gen. Die Hauptkoordi-
nierungsrichtung ist
morgens stadteinwarts
(von Siuden nach Nor-
den) und nachmittags
in Gegenrichtung.

Die Nebenrichtung
wird nicht koordiniert.

Bild 4: Pulkabfluss in
der Immenhofer
StralRe

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

ov

FuRgangerverkehr

Es sind zwei Phasen geschaltet, so dass die gegeniiberliegenden Zufahrten
jeweils gleichzeitig freigegeben sind und alle Linksabbiegerstréme bedingt
vertraglich gefihrt werden.

Der OV wird gemeinsam mit dem MIV gesteuert.

Die Freigabe des Ful3géangerverkehrs erfolgt fest in jedem Umlauf parallel zu
den Fahrverkehren.

Qualitatsmanagement fir Lichtsignalanlagen
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2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

FuRgangerverkehr

Hilfssignalgeber

Detektoren

Siemens M32, Baujahr 1984

In den Zufahrten der Immenhofer Stral’e befindet sich jeweils ein Signal-
geber an beiden Fahrbahnrandern; in der FilderstraBe und der Olgastralle
sind jeweils noch ein Signalgeber am Auslegermast installiert. Der Signal-
felddurchmesser betragt in allen Fallen 200 mm.

An allen Furten sind zweifeldige Signalgeber mit 200 mm Signalfelddurch-
messer angebracht.

Zum Schutz bevorrechtigter Ful3ganger sind an allen Furten Hilfssignalgeber
(Gelbblinker) vorhanden.

Signalgeber fiir den OV und den Radverkehr sowie taktile und akustische
Signale sind nicht vorhanden.

Es sind keine Erfassungseinrichtungen vorhanden.

2.1.5 Betriebssicherheit

Zusammenstellung der QualitatskenngrofRen

KenngrolRe

Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein
von Ruckfallebenen

Es ist keine Vorsorge fir Detektorenstérung notwendig (Festzeitsteuerung)
Bei Ausfall des Koordinierungsimpulses lauft die Anlage autonom.

Vorhandensein von
Betriebsuberwachungs-
funktionen

Stoérungstberwachung und Protokollierung.

Relative Ausfallhaufigkeit

Im Jahr 2003 sind 8 Stérungen aufgetreten:

2 Rotlampenstérung

2 Storungen anderer Lampen

2 Beschéadigungen Signalgeber/AuRenaufbau
1 Netzstorung

1 Abschaltung Steuergerat

Gesamtausfall LSA
je Ereignis

Ausfallzustand und Ausfalldauer werden nicht verzeichnet.
Auf Grund der Stoérungsarten ist in drei der protokollierten Fallen von einem Ausfall

der Anlage auszugehen (Rotlampenstérung, Abschaltung Steuergerat).

2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 UnfallkenngrofRen, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

KenngrolRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ubD 1/5a 37
Unfalldichte mit Personenschaden alle UD (P) 1/5a 11
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/5a 2
Unfalldichte ov UDg¢pny 1/5a 0
Unfalldichte Rad UDgr.g 1/5a 1
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg.4(P) 1/5a 1
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,(SP) 1/5a 1
A18-6 Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen
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KenngroRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte UD., Fg UDg, 1/5a 2
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UD.,(P) 1/5a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD,(SP) 1/5a 1
Unfallrate alle UR 1/(1000 Kfz*a) 0,36
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/(1000 Kfz*a) 0,11
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 545
mittlere Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD/U 1.000€/U 14,2
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) 5.372

2.2.2 Klassifizierung als Unfallhaufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhaufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- | Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1998 1l/a 5 (gleichartige) 6 (Typ 2) auffallig
Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 8 (Typ 2) auffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 5(Typ 2) auffallig
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) 5(Typ 2) auffallig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 7, verteilt auf 2 unauffallig

Unfalltypen

Dreijahreskarte (P) 1998-2000 3/a 5 8 auffallig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 6 auffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 6 auffallig
Dreijahreskarte (SP) 1998-2000 3/a 3 2 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 1 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 1 unauffallig

Auffalligkeiten folgen aus den Einjahreskarten der Jahre 1998 bis 2001 und aus den Dreijahreskarten
der Unfélle mit Personenschaden der Jahre 1998 bis 2002. Nach FGSV (1998) handelt es sich zum
Bezugsjahr 2002 um eine Unfallhdufungsstelle der Kategorie 2 — Schwer.

2.2.3

Zeitliche Entwicklung

Die Entwicklung des Unfallgeschehens im zeitlichen Verlauf zeigt keine gro3en Veranderungen in der
Unfalldichte. Die jahrliche Summe der Unfallkosten schwankt hingegen stark.

2.2.4 Charakteristika des Unfallgeschehens

Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD (§ | dichte Anteil

(%)

Programmzeit

HVZ morgens 2 5 17 3

NVZ vormittags 12 32 226 41

NVZ nachmittags, abends 6 16 180 33

HVZ nachmittags 4 11 29 5

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen A18-7
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Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
“) Anteil (%) dichte UKD (§ | dichte Anteil
(%)
Svz 13 35 93 17
Lichtverhaltnisse
hell 19 51 278 51 Hoher Anteil
- - der Unfalle bei
dammrig 5 14 40 7 Dunkelheit /
dunkel 13 35 227 42 Dammerung
StraBenverhéltnisse
trocken 36 97 534 98
nass 1 3 11 2
winterglatt 0 0 0 0
Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfalle U 37 1 28 7 0 0 1 0
Unfélle U(P) 11 0 10 1 0 0 0 0
2.2.5 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens, Untersuchungszeitraum 1999-2003
Unfall- Zufahrt U[1/5a] U(P) U(SP) UKD U bei U bei U zur
kollektiv [1000 4 Nacht Néasse/ | Schwach-
Winter- | verkehrs-
glatte zeit
211+ Suden 16 5 0 121 8 1 6
211+ Norden 8 3 1 197 2 0 2
2.2.6 Weitere QualitatskenngrdfRen der Verkehrssicherheit
KenngrofRe Bezug Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Verkehrsfiihrung
und Verkehrssteuerung

MIV, OV, Fg, Rad

Es wurde keine Aufféalligkeit beobachtet.

2.3

231

Voruntersuchung

Bewertung der Produktqualitat: Gite des Verkehrsablaufs

Bei der rechnerischen Ermittlung der Giite des Verkehrsablaufs mit dem Verfahren nach HBS (FGSV,
2001) ergaben sich fur die Hauptverkehrszeiten die folgenden Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs:

Gruppe Ergebnis der Voruntersuchung
MIV, Rad QSV A in der Immenhofer Stral3e (alle Richtungen).
QSV B in der OlgastrafRe und der Filderstral3e.
ov QSV B in der Immenhofer Stralie.
QSV D in der Olgastraf3e und der Filderstrafie.
Fg QSV B an Furten Uber die OlgastrafRe und die Filderstrale.
QSV D an Furten tber die Immenhofer Stral3e.
A18-8 Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen
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2.3.2 Beobachtung: Abfluss und Reststau
Zufahrt / Morgenspitze Nachmittagsspitze
Strom Erg.? | Beschreibung Qsv Erg. Beschreibung Qsv
A (Nord) 1+2 1 B 0 B
A (Nord) 3 0 B 0 B
B (Ost) 4+5 2 B 3 B
B (Ost) 6 0 B 2 B
C (sud) 7+8 9 Der Verkehrsablauf ist C 3 B
stabil, die Freigabezeit ist
ausgelastet.
C (sud) 9 1 B 3 B
D (West) 10 1 B 3
D (West) 11 1 B 8 Der Verkehrsablauf ist C
stabil, die Freigabezeit ist
ausgelastet.
D (West) 12 0 B 4 B
2.3.3 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks
Zufahrt / Morgenspitze Nachmittagsspitze
Strom
Beschreibung QSV | Beschreibung QsVv
A (Nord) 2 | Planung: Gegenrichtung, nachgeordnet --- | Planung: Hauptkoordinierungsrichtung. | A/B
koordiniert Die Ankunft der ersten Fahrzeuge der
Es treten nur unregelmafig Fahrzeug- Pulks erfolgt immer bei GRUN. In den
pulks auf. meisten Fallen kann ohne Behinderung
durchgefahren werden. Samtliche Fahr-
zeugpulks kdnnen vollstandig abflieen.
C (sud) 8 Planung: Hauptkoordinierungsrichtung. [ B /C | Planung: Gegenrichtung, nachgeordnet (F
Die Ankunft der ersten Fahrzeuge der koordiniert
Pulks erfolgt iiberwiegend bei GRUN, Pulkankunft regelméaRig bei ROT; in
wobei sie in den meisten Fallen noch auf einigen Umlaufen ist kein Pulk zu
eine Warteschlange auffahren. Die Fahr- erkennen.
zeugpulks kénnen zum Teil vollstandig
abflieen, zum Teil verbleiben wenige
Fahrzeuge zurlick. Der Zufluss wird in
einigen Fallen durch eine nicht koordi-
nierte FuRgangerschutzanlage gestort;
der Pulk kommt dann zu spat an.
2.3.4 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe | Strom
Neigung zu hohen Geschwindigkeiten beim Fahren bergab im Pulk auf GRUN. MIV
Die Sicht beim Linksabbiegen von der Olgastra3e auf den entgegenkommenden Verkehr ist | MIV B
eingeschrankt, wenn auch in Gegenrichtung Fahrzeuge warten.
Die Fahrzeuge des OV missen an der Lichtsignalanlage anhalten und ebenfalls dem ov C,D
Gegenverkehr Vorrang gewéahren.
2 Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6
Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen A18-9
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2.3.5 Zusammenstellung der Qualitatskenngréf3en

KenngréRe Bezug | Quelle® | Beschreibung und Bewertung

mittlere Wartezeit MIV Grinf Immenhofer StraRe: QSV A. +
BAK FilderstraRe und OlgastraRe: QSV B.

mittlere Wartezeit ov Grinf Immenhofer Strae: QSV B. +
BAK FilderstraRe: QSV D. o]

mittlere / maximale Fg Grinf Furten Gber Immenhofer Stral3e: QSV D. o]

Wartezeit BAK Furten Gber Olgastrae und Filderstrae: QSV A. +

mittlere / maximale Rad Grinf Immenhofer StraRe: QSV A. +

Wartezeit BAK Olgastralie und Filderstral3e: QSV B bis C.

Anzahl erforderlicher MIV Grinf Es tritt kein Reststau auf (<1 Halt pro Fz.). +

Halte BAK

Auftreten von Reststau

Anteil Durchfahrten ohne | MIV BAK In den koordinierten Richtungen wird der QSV C erreicht. +
Halt i

a Es kommt gelegentlich zu Stérungen des Pulkzuflusses o]
Gute der Koordinierung durch eine nicht koordinierte FuBgangerschutzanlage.
zwischen Knotenpunkten
Anzahl erforderlicher ov BAK Es treten Halte auf, da der OV nicht bevorrechtigt ist. -
Halte
Ruckstauldnge MIV BAK Der vorhandene Stauraum reicht aus. Gelegentliches Nicht- | o

erreichen des Linksabbiegefahrstreifens ist wegen
gemeinsamen Freigabe unproblematisch.

Auftreten von Behin- MIV Grinf Die Linksabbieger werden im Abfluss gehindert, da sie nicht| o
derungen im Abfluss v BAK gesichert freigegeben sind und in der Regel Gegenverkehr
vorhanden ist.

Fahrgeschwindigkeiten MIV BAK In der Immenhofer StralRe - Siid kénnen relativ hohe A
Geschwindigkeiten beobachtet werden (Gefélle,
Pulkzufahrt auf GRUN).

2.4  Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Méngelaussagen werden fir die unter-
suchten Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngroRe Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur MalRnahmenidentifikation Nr.

Unfalldichte, geschichtet alle Es tritt eine Haufung von Abbiege unfallen 2 | Zufahrt Aund C

nach Typ (einstellige auf (Unfalltyp 2).

Schlisselnummer)

mittlere Wartezeit ov Auf den Knotenpunkt zufahrende OV- 21 | alle
Fahrzeuge erhalten nicht regelmaRig GRUN.

®BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdatenanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen
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3 Quali

3.1

tatsverbesserung

Zusammenstellung eines Katalogs moglicher Verbesserungsmal3nahmen

Auf der Grundlage der Qualitdtsanalyse wurden unter Nutzung der Wissensbasis mogliche Verbes-
serungsstrategien und zugehdrige Malinahmen identifiziert und auf ihre grundsatzliche Eignung hin
Uberprift. Die in die ndhere Betrachtung einbezogenen MafRRnahmen sind in der folgenden Tabelle

dargestellt

und kommentiert.

Maf3n.-Nr.

Verbesserungsstrategie / MaBnahme

M.-Nr.

Kommentar / weitere Behandlung

1. Verbessern der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts

Abhilfe 1.9: Verdeutlichen der Lage von Konfliktflachen.

1.6.34 Aufbringen / Erneuern einer Hilfsmarkierung 2 wurde nach dem Auswertungszeitraum der Unfall-
zur Verdeutlichung der Aufstelfflache fur analyse bereits zum Teil umgesetzt (Hilfsmarkie-
wartende Linksabbieger. rung, aber ohne Wartelinie) - wird weiter verfolgt

2. Verbessern der Begreifbarkeit der Verkehrssteuerung

Abhilfe 2.2: Sichern links abbiegender Verkehrsstrome.

1221 Untersagen des Linksabbiegens (Fuhren auf 2 weitreichende Malinahme, die auf Grund der
einer alternativen Route, Blockumfahrung). Mangelsituation nicht gerechtfertigt erscheint

-> wird nicht weiter verfolgt
2.6.1.7 Einrichten einer vollstandig gesicherten 2 -> wird weiter verfolgt.
Freigabe der Linksabbieger (eigene Phase /
Trennen der Freigabe gegeniberliegender
Zufahrten).

3.251 Einrichten eines Schutzblinkers zur Warnung 2 -> wird weiter verfolgt.
vor bevorrechtigtem Kraftfahrzeugverkehr.

2.74.1 Einrichten / Verlangern / Signalisieren einer 2 Da zwei gegenlaufige Linksabbiegestréme betroffen
Zugabezeit fur Linksabbieger. sind, ist keine Abhilfe durch diese MalRnahme zu

erwarten. - wird nicht weiter verfolgt.

6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Abhilfe 6.2: Erhéhen der Flexibilitat der Abwicklung des OPNV.

2501 Einrichten einer anforderungsabhéangigen 21 Istim Netzzusammenhang zu entscheiden.
Freigabe des OV. -> wird als Hinweis weiter verfolgt.

1301 Einrichten eines Sonderfahrstreifens fiir den 21 Es ist keine ausreichende Fléache fur einen zusatz i-

OPNV.

chen Fahrstreifen vorhanden. Vorhandene Fahr-
streifen kdnnen in der Zufahrt C aus Kapazitats-
grinden nicht umgewidmet werden. In der Zufahrt
D ist dies modglich, fiihrt aber zu keinem Qualitats-
gewinn (wenig Rechtsabbieger, keine Behinderung)
-> wird nicht weiter verfolgt.

Aus den verbliebenen MafBnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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3.2 Einzeldarstellung

3.2.1 VerbesserungsmalBhahmen
V-1: Sicherung der Verkehrsfiithrung fur den links abbiegenden Verkehr durch Markierung.

Maflnahmentyp bauliche Malinahme

Darstellung Zur Verdeutlichung der Wartepflicht des links abbiegenden Verkehrs werden
Leitlinien, Pfeilmarkierungen und Wartelinien aufgebracht.

Begriindung und Reduzierung der Unfallgefahr durch die Verdeutlichung der Wartepflicht und
Wirkungsabschéatzung die Sicherung der Aufstellbereiche.

Nutzen-Kosten- Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Unfallvermeidung
Analyse Relevante Unfalltypen Pauschale Pauschale
Unfallkosten im Unfallkosten pro Jahr
Funfjahreszeitraum

Unfalltyp 211+ (Norden / A) 121.000 € 24.200 €
Unfalltyp 211+ (Stden / C) 197.000 € 39.400 €
Geschatzter 0,1
Unfallrickgangsfaktor
Jahrlicher Nutzen 6.360 €
Kostenabschétzung
Investitionskosten Kosten
Markierung pauschal 500 .€
Abschreibungszeitraum 5 Jahre
Annuitatenfaktor 0,21835
Jahrlicher 109 €

Abschreibungsbetrag

Laufende Kosten

Jahrliche Kosten 109 €€
Nutzen-Kosten-Faktor > 50
Hinweis zur Leitlinien und Pfeilmarkierungen wurden im Lauf des Jahres 2003 bereits
Umsetzung angebracht. Es ist daher zu prifen, ob diese MalRnahmen bereits zu einer

messbare Verbesserung der Unfallsituation gefiihrt haben.

V-2: Gesicherte Signalisierung des links abbiegenden Verkehrs der Immenhofer Stral3e

Malnahmentyp Hardwareanpassung, Logikanpassung, Parameteranpassung

Darstellung Die Linksabbieger der Immenhofer StraRe erhalten eine eigene Phase und
werden gegenuber dem entgegenkommenden Geradeausverkehr vollstandig
gesichert gefihrt.

Begriindung und Beseitigung der Haufung von Abbiegeunféllen in beiden beobachteten Ver-

Wirkungsabschatzung kehrsstromen: Nach Schatzungen des ISK-GDV (2002) kénnen Abbiege-
unfalle durch eine gesicherte Flihrung des links abbiegenden Verkehrs um bis
zu 80% reduziert werden.
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Nutzen-Kosten- Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Unfallvermeidung
Analyse
Relevante Unfalltypen Pauschale Pauschale
Unfallkosten im Unfallkosten pro Jahr
Funfjahreszeitraum
Unfalltyp 211+ (Norden / A) 121.000 € 24.200 €
Unfalltyp 211+ (Stiden / C) 197.000 € 39.400 €
Geschatzter 0,8
Unfallriickgangsfaktor
Jahrlicher Nutzen 50.880 €
Kostenabschéatzung
Investitionskosten Kosten
Masten und Ausleger zwei Zufahrten (3) 15.000 €
austauschen, zuséatzliche
Signalgeber anbringen
Verkehrstechnische Planung und pauschal 15.000 €
Programmierung
Abschreibungszeitraum 10 Jahre
Annuitatenfaktor 0,21835
Jahrlicher Abschreibungsbetrag 6.550 €
Laufende Kosten
Wartung zusétzliche Signalgeber 2 200 €
Jahrliche Kosten 6.750 €
Nutzen-Kosten-Faktor =743
Hinweis zur Die MaRBnahme kann mittelfristig umgesetzt werden. Wegen der Sicherheits-
Umsetzung relevanz hat sie hohe Prioritat.
3.2.2 Weitere Hinweise

» Der

Rechtsabbiegefahrstreifen der Zufahrt D

(FilderstraBe) ist aus Grinden des Verkehrs-
ablaufs und der Kapazitat nicht erforderlich.
Auf den Fahrstreifen kdnnte daher verzichtet
werden, um dem Ful3gadngerverkehr in diesem
Bereich mehr Flache zur Verfligung zu stellen.
Da jedoch kein akuter Handlungsbedarf
besteht, wird vorgeschlagen, diese Malinahme
zu erwagen, wenn z.B. ein Umbau der
Haltestelle auf Niederflurtechnik durchgefiihrt
wird.

Bild 5: Beengte Platzverhaltnisse im siddstlichen Quadranten

Die vorhandene Absperreinrichtung zur Sicherung des FulRgadngerverkehrs im siddstlichen Qua-
dranten sollte in der OlgastraRe bis zur FuRgangerfurt verlangert werden, um ein Queren aul3er-

halb der Furt zu vermeiden.

In der Immenhofer StraRe sollte die Geschwindigkeit in Richtung Norden (Geféallerichtung)

Uberwacht werden.

Qualitatsmanagement fir Lichtsignalanlagen
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Anlage 19

Beispielanwendung 9

Stuttgart (1.735): Neckarstralle —Hackstral3e (Stockach)

1 Datenquellen und Durchfiuhrung

Grundinformationen

Schritte 2.1, 2.2
und 2.3

Unfalldaten
Schritt 2.4 und 2.5

Prozessdaten
Schritt 2.6

Betriebsdaten
Schritt 2.7

Grundlage:

» signaltechnische Unterlagen

» Unterlagen zur makroskopischen Steuerung (Programmschaltzeiten)
» mindliche Auskinfte von Mitarbeitern des Tiefbauamts.

» Ergebnisse einer Ganztags-Verkehrszahlung vom 23.07.2003.

Grundlage:
» Unfalltypen-Steckkarten (einjahrig)
» Protokolle der polizeilichen Unfallerfassung.

Samtliche Unterlagen umfassen den Betrachtungszeitraum 1998 bis 2002
(5 Jahre). Aus den Informationen der Unfallerfassungsprotokolle wurden
standardisierte Unfalldatensatze erzeugt und fir die Weiterbearbeitung in
der ortlichen Unfallanalyse in einer EDV-Datenbank abgelegt.

Grundlage:

Datenmitschrift im Steuergerat im Zeitraum von 12.05. bis 16.05.2004
(5 Tage; Mi bis So). Dabei wurden die folgenden Informationen sekindlich
erfasst:

» Uhrzeit, aktuelle Sekunde im Umlauf

» Signalisierungszustande

> Belegungszustinde der Detek toren (Meldepunkte) des OV
» Belegungszustand des Staumeldedetektors.

Die Lichtsignalanlage ist nicht mit Erfassungseinrichtungen fir den MIV
ausgestattet.

Automatische Betriebsstérungsmeldungen der Lichtsignalanlage werden
gespeichert. Die Daten wurden fur den Zeitraum vom 01.01.2003 bis
31.05.2004 ausgewertet.

Die Daten geben vom Normalzustand abweichende Betriebszustande und
Eingriffe mit der Angabe des Datums und des Eingriffszeitpunkts wieder.
Eine Eingriffsdauer wird nicht abgelegt, ebenso wird nicht ausdricklich er-
fasst, ob es zur Abschaltung der Anlage gekommen ist. Dieser Sachverhalt
muss auf der Grundlage sachlogischer Erwégungen eingeschatzt werden.

RegelmafRige Betriebsmeldungen (Programmumschaltzeiten etc.) werden
nicht dauerhaft gespeichert.

Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen A19-1
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Informationen
aus ortlichen
Beobachtungen

Schritte 2.8, 2.9
und 2.10

Die Inspektion der Gestaltung des Knotenpunkts sowie die Beobachtungen
des Verkehrsablaufs wurde an drei Terminen vorgenommen. Der Verkehrs-
ablauf wurde an einem Werktag (Dienstag, 26.05.2004) zu den Haupt-
verkehrs zeiten (morgens: 7:15 bis 9:00 Uhr; nachmittags: 16:00 bis 17:30
Uhr) beobachtet.

Bei den Beobachtungen wurde das Inspektions- und Beobachtungsprotokoll
gemal der Anlage 6 eingesetzt.

2 Darstellung und Qualitatsanalyse

2.1 Systemdarstellung und Bewertung der Prozessqualitat®

2.1.1 Stadtebauliche und planerische Randbedingungen

Ortslage und Umfeld

Verkehrsrelevante
Einrichtungen
im Umfeld

Netzfunktion

Verkehrsaufkommen

Der innerstadtisch gelege-
ne Knotenpunkt befindet
sich in der verdichteten
Kernzone. Es handelt sich
um ein Mischgebiet mit Ge-
schéafts- und Wohnraumnut-
zung. Westlich der Neckar-
straBe befinden sich meh-
rere 6ffentliche Gebaude in
zuriickgesetzter, offener
Bauweise. Direkt an den
Knotenpunkt schlief3t im
sidostlichen  Quadranten
ein kleinerer Parkplatz an.

Bild 1: Lage im Netz;
Quelle: Stadt
Stuttgart, 2004

Direkt am Knotenpunkt gelegen befindet sich eine Schule (Gymnasium) und
ein Arbeitsamt. Im naheren Umfeld befinden sich Schulen und 6ffentliche
Einrichtungen.

Beide Strallen sind Hauptsammelstral3en mit inneroértlicher Verbindungs-
funktion (gemal RAS-N 1988), die der Verknlpfung von Stadtteilen mit der
Innenstadt dienen.

Das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt betrdgt 23.436 Kfz/d. Die
Verkehrsbeziehungen mit dem hdchsten Aufkommen sind die Verbindungen
zwischen der NeckarstraRe-Sud und der HackstraBe in beiden Richtungen
sowie die Neckarstral3e in sudlicher Richtung.

Im OV verkehren Stadtbahnen der SSB, Linien 1, 2, 4, 9 und 14, iiber den
Knotenpunkt. Wahrend des Tages besteht ein 10-Minuten-Takt in jeder
Linie, so dass mit 60 Uberfahrten pro Stunde zu rechnen ist.

! Aussagen der Qualitatsbewertung sindkursiv gedruckt.

A19-2
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Bezogen auf die einzelnen Strome ergeben sich die folgenden Verkehrs-

starken:
Zufahrt / HVZ HVZ HVZ HVZ
Strom vormittags nachmittags vormittags nachmittags
MIV [Kfz/h] MIV [Kfz/h] OV [Fz/h] OV [Fz/h]

A (Nord) 2 g 786 511 18 18

B (Ost)4r 20 37

B (Ost) 6 775 433 12 12
c(sud)7r 435 483 12 12

C (Sud) 8 g 223 267 18 18

Zahlwerte fir den FuRBgangerverkehr und den Radverkehr liegen nicht vor.
Das FuRgangerverkehrsaufkommen ist vor allem im Zulauf zu den OV-Halte-
stellen sehr hoch, das Aufkommen im Radverkehr hingegen ist nur gering
bis maRig.

2.1.2 Knotenpunktentwurf

Neckarstral3e

HackstralRe
- Ost

Bild 2: Lageplan (ohne Maf3stab), Quelle: Stadt Stuttgart
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Fahrraumgestaltung

Linienfihrung und Die Sicht auf den Knotenpunkt und die Konfliktbereiche ist in allen Zufahrten
Sichtfelder gewabhrleistet.
Fahrbahnoberflache Keine auffalligen Schaden.

Allgemeine Verkehrsfihrung

Geradeaus fahrender Die Zulaufstrecken sind einstreifig, im Knotenpunktbereich werden zuséatz-
Verkehr liche Fahrstreifen angeboten.
Linksabbieger Linksabbiegen aus der Neckarstrae-Nord in die Hackstral3e ist nicht mog-

lich. Die Linksabbieger der HackstraBe werden im Knotenpunktbereich zwei-
streifig gefuhrt, wobei der rechte Fahrstreifen ein Mischfahrstreifen mit dem
Rechtsabbiegeverkehr ist.

Rechtsabbieger Die Rechtsabbieger der Neckarstrale-Sud erhalten einen eigenen Fahr-
streifen, sind jedoch nicht gesondert signalisiert.

Besondere
Verkehrsfihrung
des OV

Bild 3:Blick in die HackstralRe

Die Stadtbahnen werden entlang der Neckarstralle auf einem besonderen
Bahnkorper in Mittellage gefuhrt, der vom Kraftfahrzeugverkehr baulich ge-
trennt ist und nicht von diesem befahren wird. in der Zufahrt Neckarstralle-
Sud ist er auRerdem gegen Uberschreiten auBerhalb der Furt durch Ab-
sperreinrichtungen gesichert.

In der Hackstral3e liegt der Bahnkorper ebenfalls in Mittellage und ist nicht
baulich getrennt. Das Uberfahren ist durch eine Sperrmarkierung in der
Zulaufstrecke untersagt, in weiterer Entfernung vom Knotenpunkt werden die
Fahrstreifen jedoch auf den Bahnkoérper Gberfihrt, um in den Seitenrdumen
Parkstéande zu schaffen.
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Besondere
Verkehrsfihrung
des Radverkehrs

Im Knotenpunktbereich sind keine besonderen Radverkehrsanlagen vor-
handen, der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. In
der Zufahrt NeckarstraRe-Nord endet ein Radfahrstreifen etwa 30 m vor der
Haltlinie an der Stelle, wo der Kraftfahrzeugverkehr auf zwei Fahrstreifen
erweitert wird.

Durch das Fehlen besonderer Radverkehrsanlagen entstehen am Knoten-
punkt sehr lange Zwischenzeiten.

Verkehrsfihrung des FulRgangerverkehrs

Gehwege

FuRgangerfurten

Dem FulRRgangerverkehr stehen in allen Zulaufstrecken beidseitig der Fahr-
bahnen Gehwege zur Verfligung.

Die Aufstellflache an der &stlichen Furt der Zufahrt Neckarstrae-Sid ist
wegen der geringen Gehwegbreite sehr klein bemessen.

Samtliche Zufahrten des Knotenpunkts kénnen uber signalisierte Fu3gan-
gerfurten gequert werden. Die Furten sind dreigeteilt, wobei die Querung der
Bahntrasse durch Blinklicht gesichert wird. Als SicherungsmafRnahme sind

' = &= die Furten in der Neckar-
strale-Nord und in der
Hackstralle zueinander
versetzt.

In der NeckarstralRe-Siid
erlauben die Platzverhalt-
nisse keine versetzte An-
ordnung der Teilfurten.

An dieser Stelle erfordert
die direkte Folge von drei
Furten eine erhohte Auf-
merksamkeit, um keine ge-
sperrte oder durch Blink-
licht gesicherte Furt zu
Uberqueren. Die Aufstell-
flachen sind in diesem
Bereich sehr klein.

Bild 4: Furt in der Zufahrt NeckarstraRe-Sid

Eine weitere, ebenfalls dreigeteilte Furt sichert das siidliche Ende der Halte-
stelle. Auch hier sind alle Querungen signaltechnisch gesichert.

Fur den Ful3géangerverkehr entstehen am Knotenpunkt splrbare Umwege.
Zum Teil ist dies auf den Einsatz von versetzten Furten zurtickzufihren, der
aus Sicherheitsgrinden aber sinnvoll ist.

Bauliche und sonstige Ausstattung des Knotenpunkts

Inseln

Leit- und
Absperreinrichtungen

Markierung

In allen Zufahrten befinden sich Mittelinseln zur Abtrennung der Fahrbahn
vom Bahnkoérper.

Absperrgelander sind im Bereich der Furtenversatze vorhanden, um ein
direktes Betreten der Folgefurt zu verhindern. Zwischen den Furten tber die
NeckarstraRe-Siid und die HackstraRe wird ein Uberschreiten der Fahrbahn
ebenfalls durch ein Absperrgelander verhindert.

Es ist eine Hilfsmarkierung fur den zweistreifig links abbiegenden Verkehrs-
strom aus der Hackstra3e vorhanden.
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Beschilderung

Zusatzliche
Verkehrseinrichtungen

im Knotenpunktumfeld

Bild 6: Beeintrachtigungen

des Zuflusses
durch ruhenden
Verkehr

In der Zufahrt Neckarstraf3e-Sid korrespondiert die unterbrochene Fahrstrei-
fenmarkierung nach Uberfahren der Haltlinie nicht mit der vorgeschriebenen
Fahrtrichtung rechts. Eine Sperrflachenmarkierung fehlt.

Bild 5: Zufahrt der Neckarstrae-Sid mit missverstandlicher Markierung und falsch
platziertem Wegweiser

Die wegweisende Beschilderung fir ein Krankenhaus in der Zufahrt Neckar-
straBe-Sid ist erst erkennbar, wenn kein Fahrstreifenwechsel mehr erlaubt
ist.

In der Zufahrt Neckarstralle-Sud befindet sich eine Haltestelle fir beide
Fahrtrichtungen der Stadtbahn. Die Haltestelle wird Uber zwei signalisierte
Furten an den Enden der Bahnsteige erschlossen.

— T i : In der Ausfahrt

' — h‘rﬁ‘w’ s 3 HackstraRe befin-

o g P ' i det sich die Ein-

_ !"‘éﬁ fahrt zu einem klei-

;“ : B | | nen Parkplatz so-

) - - wie in eine Anlie-
gerstralie.

Von der Zufahrt
gehen keine Beein-
trachtigungen aus.

Park- und Ladefla-
chen  (Langspar-
ken) sind in der Zu-
fahrt NeckarstralRe-
Sid auf dem rech
ten Fahrstreifen
vorhanden. Parken
ist im Bereich vor der ersten Querungsstelle zur Haltestelle mit Parkschein
reguldr vorgesehen. Im Bereich zwischen den Furten ist das Halten
auBRerhalb der Hauptverkehrszeiten erlaubt. Das Haltverbot in Haltliniennahe
wird missachtet.

A19-6
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Der ruhende Verkehr (irregular und regulédr) beeintrachtigt den Zufluss von
Fahrzeugen zur Haltlinie in erheblichem MaR. Fahrzeuge blockieren beim
rickwarts einparken oder beim warten auf das Ausfahren eines Fahrzeugs
den gesamten Zufluss, so dass Teile der Freigabezeit nicht genutzt werden

kénnen.

2.1.3 Verkehrssteuerung

Betriebszeit

Signalprogramm-
aktivierung

Steuerungsverfahren

Koordinierung

24 Stunden.

Es existieren zwei zeitplanabhéngig geschaltete Signalprogramme: ein Sig-
nalprogramm fir die Hauptverkehrszeiten mit einer Grundumlaufzeit von 90s
und ein Signalprogramm fir die Ubrigen Verkehrszeiten mit einer Grundum-
laufzeit von 75s.

Der Knotenpunkt wird vollverkehrsabhangig in Phasensteuerung gesteuert.
Umlaufzeit, Phasenanzahl und Phasenfolge sowie Freigabezeiten sind varia-
bel und in hohem MaRe von der OV-Beschleunigung aller Linien, die den
Knotenpunkt befahren, beeinflusst.

Der MIV ist nicht koordiniert gesteuert.

Eine koordinierte Steuerung ist auf Grund der weitreichenden Eingriffe des
OV als nicht wirkungsvoll anzusehen.

Steuerungslogik, Programmstruktur und Programmelemente

Allgemein /
Kraftfahrzeugverkehr

ov

FuRgangerverkehr

2.1.4 Infrastruktur

Steuergerat

Signalgeber

Die Lichtsignalsteuerung ist in ihrer Grundstruktur dreiphasig. Samtliche
Strome (mit Ausnahme der Furten tGber den Bahnkdrper) werden vollstandig
gesichert gefuhrt. Einzelne Signalgruppen sind jedoch aus der Phasensteue-
rung ausgenommen und werden unabhangig mit eigenen Logiken signali-
siert. Hierzu zéhlen séamtliche Gelbblinker an den Furten Uber den Bahnkor-
per sowie die ostlichen Zugange zur Haltestelle Gber die Ausfahrt Neckar-
stral3e-Sud.

Alle Verkehrsstrome werden fest im Umlauf freigegeben; Zeitpunkt und Dau-
er der Freigabe werden mafRgeblich durch den OV beeinflusst. Der FuRgan-
gerverkehr kann die Lichtsignalsteuerung nicht, der Kraftfahrzeugverkehr
lediglich Uber eine Stauraumiberwachung in der Zufahrt Hackstral3e beein-
flussen.

Die Blinklichter (Springlichter) an den Furten Uber den Bahnkdrper werden
nur bei Annaherung einer Stadtbahn geschaltet.

Die Freigabezeiten der Stadtbahn sind gegeniber denen des MIV immer
gesichert.

Der FuRgangerverkehr wird fest im Phasenablauf freigegeben. Wegen der

nicht koordinierten OV-Uberfahrten ist die Mdglichkeit vollstandiger Querun-
gen aller aufeinanderfolgenden Furten ohne Halt eingeschrankt.

Siemens MS, Baujahr 1995

Samtliche Signalgruppen sind mit zwei Signalgebern ausgestattet, die am
rechten Fahrbahnrand und auf der jeweiligen Mittelinsel stehen.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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Die Hauptgruppen der Zufahrten werden mit voller Scheibe, die Linksabbie-
ger mit Pfeilschablone signalisiert. Der Signalfelddurchmesser betragt tiber-

all 200 mm.
ov Der OV wird mit Signalgebern nach BOStraB signalisiert.
FuRgangerverkehr Die FuBgangerfurten sind mit zweifeldigen Signalgebern ausgestattet.
Hilfssignalgeber Die Hilfssignalgeber an den Furten Uber den Bahnkorper sind als Spring-

lichter ausgefihrt.

Taktile und akustische Signale sind nicht vorhanden.
Die Anzahl und Anordnung der Signalgeber entspricht den RiLSA.

Detektoren

Kraftfahrzeugverkehr ~ Der Kraftfahrzeugverkehr kann seine Freigabezeit nicht anfordern oder
bemessen. In der Zufahrt Hackstrafl3e ist in ein Staumeldedetektor (Induk-
tionsschleife) in 80 m Abstand zur Haltlinie vorhanden, dessen Dauerbele-
gung bei herannahender Straenbahn dazu fiihrt, dass die Freigabe der
Signalgruppe des Fahrzeugstroms friher erfolgt, um sicherzustellen, dass
die Bahntrasse vor Ankunft der Stadtbahn geraumt werden kann.

ov Die Anforderung und Abmeldung der Freigabezeiten des OV sowie der
Springlichter an den Furten Uber den Bahnkérper erfolgt Gber Induktions-
schleifen, Weichensperrkreise und Funkbaken-Meldepunkte.

Radverkehr Radverkehr und Fu3gangerverkehr werden nicht erfasst.

2.1.5 Betriebssicherheit

KenngrolRe Beschreibung und Bewertung

Vorhandensein Ersatzparameter fiir den Ausfall von Detektoren sind vorhanden.
von Riickfallebenen Es werden Festzeitersatzprogramme vorgehalten.
Vorhandensein von Stérungsuberwachung und Protokollierung.
Betriebsuberwachungs- | Detektorstérungen werden verzeichnet.

funktionen

Relative Ausfallhaufigkeit | Im Jahr 2003 sind 11 Stérungen aufgetreten:

3 Rotlampenstérungen

2 Storungen anderer Lampen

3 Stérungen an Ubertragungswegen
1 Detektorstdrung

1 mutwillige Beschadigung

1 Baugruppenstérung im Steuergerat.

Gesamtausfall LSA Der Zustand des Anlagenausfalls und die Ausfalldauer werden nicht protokolliert.

je Ereignis Anhand der Stérungsarten kann in 3-5 der aufgezeichneten Félle von einem Ausfall
der Anlage ausgegangen werden (Rotlampenstorung, ggf. mutwillige Beschadigung,
gof. Baugruppenstoérung im Steuergerat).
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2.2 Bewertung der Produktqualitat: Verkehrssicherheit

2.2.1 Unfallkenngréf3en, Betrachtungszeitraum: 1999-2003
KenngroRRe Bezug Zeichen Einheit Wert
Unfalldichte alle ub 1/5a 5
Unfalldichte mit Personenschaden alle ubD (P) 1/5a 4
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden alle UD (SP) 1/5a 3
Unfalldichte ov UDgpny 1/5a 2
Unfalldichte Rad UDgag 1/5a 0
Unfalldichte mit Personenschaden Rad UDg.4(P) 1/5a 0
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Rad UDg,4(SP) 1/5a 0
Unfalldichte UD, Fg UDg, 1/5a 2
Unfalldichte mit Personenschaden Fg UDg,(P) 1/5a 2
Unfalldichte mit schwerem Personenschaden Fg UD,(SP) 1/5a 2
Unfallrate alle UR 1/(1000 Kfz*a) 0,043
Unfallrate mit Personenschaden alle UR(P) 1/(1000 Kfz*a) 0,034
Unfallkostendichte (pauschale Unfallkosten) alle UKD 1.000 € 452
mittlere Unfallkostendichte (pauschale alle UKD/U 1.000€/U 90,4
Unfallkosten)
Unfallkostenrate (pauschale Unfallkosten) alle UKR €/ (1000 Kfz*a) 3.857

2.2.2 Klassifizierung als Unfallhaufungsstelle

Bewertung nach den Grenzwerten fur Unfallhaufungsstellen (UHS), FGSV (1998):
Unfalltypen- Betrachtungs- [ Einheit Grenzwert Unfalldichte U Bewertung
Steckkarte zeitraum Unfalldichte U
Einjahreskarte 1999 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2000 1l/a 5 (gleichartige) 0 unauffallig
Einjahreskarte 2001 1l/a 5 (gleichartige) 1 unauffallig
Einjahreskarte 2002 1l/a 5 (gleichartige) 2 unauffallig
Einjahreskarte 2003 1l/a 5 (gleichartige) 0 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 1999-2001 3/a 5 2 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 2000-2002 3/a 5 3 unauffallig
Dreijahreskarte (P) 2001-2003 3/a 5 3 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 1999-2001 3/a 3 2 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2000-2002 3/a 3 2 unauffallig
Dreijahreskarte (SP) 2001-2003 3/a 3 2 unauffallig

Die Bewertung ergibt keine Auffalligkeiten, die Grenzwerte nach FGSV (1998) fur Unfallhdufungs-

stellen werden nicht erreicht.

Zeitliche Entwicklung

In der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens sind keine auffalligen Tendenzen zu erkennen,
hieraus ergibt sich kein dringender Handlungsbedarf.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen

A19-9



Anlage 19

2.2.3 Charakteristika des Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003
Unfalldichte U | Unfalldichte Unfallkosten | Unfallkosten- | Auffalligkeit
) Anteil (%) dichte UKD dichte Anteil
(1000 9 (%)
Programmzeit
S1 0 0 0 0
S4 5 100 452 100
Lichtverhaltnisse
hell 3 60 162 36 Zwei von funf
o o o e
dunkel 2 40 290 64 aufgetreten.
StraRenverhéltnisse
trocken 5 100 100 100
nass 0 0 0 0
winterglatt 0 0 0 0
Unfalltypen Gesamt Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7
Unfélle U 5 0 0 2 2 0 0 1
Unfalle U(P) 4 0 0 2 2 0 0 0
2.2.4 Haufungen gleichartigen Unfallgeschehens, Betrachtungszeitraum: 1999-2003

Im Betrachtungszeitraum konnte keine Haufung gleichartigen Unfallgeschehens festgestellt werden.

2.25

Weitere QualitatskenngrofRen der Verkehrssicherheit

KenngrofRe

Bezug

Beschreibung und Bewertung

Akzeptanz der Verkehrsfuhrung
und Verkehrssteuerung

MIV, OV, Rad, Fg

Es wurde keine Auffélligkeit beobachtet.

2.3 Bewertung der Produktqualitat: Gute des Verkehrsablaufs
2.3.1 Beobachtung: Abfluss und Reststau
Strom Morgenspitze (zwei Beobachtungen) Nachmittagsspitze (drei Beobachtungen)
Erg.”? | Besonderheiten / Beschreibung | QSV | Erg. | Besonderheiten /Beschreibung | QSV
Al2 1,0 | kein Reststau B 1,1, | kein Reststau B
0
B/4+6 | 9,3 [Gelegentlich verbleibt ein Reststau,| C |9, 4, | Gelegentlich verbleibt ein Reststau, | C
der jedoch nach wenigen Umlaufen 7 | derjedoch nach weniger Umlaufen
abgebaut ist. abgebaut ist.
C/7+8 | 7,0 |Gelegentlich verbleibt ein Reststau.| C | 7,6, [Gelegentlich verbleibt ein Reststau. | C
Wesentlich sind jedoch Stérungen 0 | Wesentlich sind jedoch Stérungen
im Zufluss. im Zufluss.

2 Summe der Kennziffern gemal Beobachtungsprotokoll, vgl. Anlage 6
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2.3.2 Beobachtung: Koordinierte Abwicklung von Fahrzeugpulks

Strom Morgenspitze Nachmittagsspitze
Beschreibung QSV | Beschreibung QsVv
C auf3en | Planung: keine Koordinierung --- | Planung: keine Koordinierung
Beobachtung: Beobachtung:
In 7 von 10 Umlaufen erfolgt der Zufluss In 10 von 12 Umlaufen erfolgt der Zufluss
unbehindert auf GRUN. In diesen Féllen unbehindert auf GRUN. In 7 dieser Falle
fahren die letzten Fahrzeuge ohne Halt fahren auch die letzten Fahrzeuge ohne
durch. Halt durch.
Cinnen | Planung: Innere Koordinierung E | Planung: Innere Koordinierung F
Beobachtung: Beobachtung:
In 5 von 10 Umléaufen erfolgt der Zufluss In 3 von 12 Umlaufen erfolgt der Zufluss
unbehindert auf GRUN. In diesen Fallen auf GRUN, in den Gbrigen Fallen auf ROT.
fahren auch die letzten Fahrzeuge ohne
Halt durch.
Ausfahrt | Durchfahrt ohne Halt stets moglich. A/B | Durchfahrt ohne Halt stets méglich. A/B
Cinnen
2.3.3 Weitere Beobachtungen zur Gite des Verkehrsablaufs
Beobachtung Gruppe [ Strom
Fahrzeugpulks, die der Stadtbahn folgen, miissen gelegentlich geschlossen anhalten, MIV B/7+9
nachdem die Stadtbahn den Knotenpunkt passiert hat, da die Freigabezeit nach der
Stadtbahn abgebrochen wird.
Der Rickstau fihrt dazu, dass ein stromaufwarts liegender Knotenpunkt in seiner Funk- | MIV B/7+9
tionsfahigkeit beeintrachtigt wird.
Wahrend der Freigabezeit eines Verkehrsstroms treten erhebliche Zeitlicken (Kapazi- MIV C/10+11
tatsreserven) an Haltlinien auf, wahrend Fahrzeuge gesperrter Strome warten missen.
Die Zeit zwischen den Phasen wird als zu lang empfunden. allgem.
Behinderungen durch Vorgange des ruhenden Verkehrs flihren dazu, dass in Verkehrs- | MIV C
stromen bei GRUN groRere Zeitliicken auftreten.
Behinderungen durch Wendevorgange im Zulauf fihren dazu, dass in Verkehrsstrémen | MIV B
bei GRUN gréRere Zeitliicken auftreten.
Die FuRganger miissen beim Uberqueren der Fahrbahn auf der Mittelinsel stehen Fg allgemein
bleiben.
2.3.4 Zusammenstellung der Qualitatskenngréf3en des Verkehrsablaufs
KenngrofRle Bezug | Quelle® | Beschreibung und Bewertung
mittlere Wartezeit MIV BAK Es treten splrbare Wartezeiten auf, es kommt jedoch nicht zu | o
Auftret Restst PDA Reststau. Die rechnerischen Wartezeiten erreichen in den
utreten von Reststau Hauptverkehrszeiten noch die Qualitéatsstufe D.
gnlztahl erforderlicher Es kommt vereinzelt zu Reststau, der jedoch in der Regel o]
alte nach wenigen Umlaufen wieder abgebaut ist. Die
Uberwiegende Anzahl der Fahrzeuge kann nach maximal
einem Halt den Knotenpunkt tberqueren.

®BAK = Beobachtung am Knotenpunkt, PDA = Prozessdate nanalyse, Grinf = Analyse der Grundinformationen

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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KenngréRe Bezug | Quelle® [ Beschreibung und Bewertung

mittlere Wartezeit ov PDA Der OV fahrt in der Regel ohne Verzdgerung in den Knoten-

Anzahl erforderlich punkt ein (= QSV A). In Einzelfallen sind Wartezeiten auf

Hglzteel ertoraeriicher gleichzeitig vorhandenen feindlichen OV zuriickzufiihren.

Reaktionszeit der Steue-

rung nach Anforderung

mittlere Wartezeit Fg PDA Die Wartezeiten an einzelnen Furten fihren zu QSV C und D

. (> 20s). Eine koordinierte Querung ist wegen der haufigen
ﬁnlztahl erfo;dgmczer Eingriffe des OV jedoch nicht gewéhrleistet, so dass erheblich
alte an auteinander- héhere Gesamtwartezeiten auftreten.

folgenden Furten

Anteil Durchfahrten ohne | MIV BAK Die Koordinierung der Freigabezeiten zwischen den Signal-

Halt qguerschnitten an den Haltestellenzugéangen der Zufahrt und
Ausfahrt Neckarstral3e-Sud ist gewahrleistet, wird in Fahrt-
richtung Nord jedoch gelegentlich durch Vorgénge des
ruhenden Verkehrs beeintrachtigt.

Rickstauléange MIV BAK In der Zufahrt HackstraRe-Ost (C) kommt es gelegentlich zu
Behinderungen einer Zufahrt durch langen Rickstau.

Auftreten von Behin- MIV BAK Es treten keine Behinderungen nach der Uberfahrt der

derungen im Abfluss Haltlinie auf.

Auftreten von Behin- ov BAK Der OV kann nach Freigabe den Knotenpunkt in der Regel

derungen im Abfluss ungehindert passieren.

Verzégerungen des MIV PDA Verzogerungen treten in erheblichem Maf3 auf und fithren zu

Freigabezeitpunkts groRen Schwankungsbreiten der Freigabezeit.

durch den OV

2.4 Zusammenstellung der Mangelaussagen

Auf der Grundlage der in Anlage 7 dokumentierten Liste der Mangelaussagen werden fir die unter-

suchte Lichtsignalanlage die folgenden Mangelaussagen festgestellt:

KenngrolRe Bezug resultierende Mangelaussage M.- | Bemerkung
Gruppe | zur MaRnahmenidentifikation Nr.

Akzeptanz der Verkehrs- Rad Es werden Missachtungen der vorge schrie- | 10 | gelegentlich

fuhrung und Verkehrs - benen Verkehrsfuhrung fir den Radverkehr Fahren auf

steuerung beobachtet. dem Gehweg

mittlere Wartezeit ov Auf den Knotenpunkt zufahrende OV- 21
Fahrzeuge erhalten nicht regelImaRig GRUN.

Ruckstauldnge MIV Der Riuckstau beeintrachtigt strom aufwérts | 17 | Zufahrt B
liegende Knotenpunkte oder schutzbedurf- Hackstralle
tige Bereiche.

Auftreten von Behinderun- MIV Behinderungen im Zufluss fuhren zu groRen | 34 | Zufahrt C

gen im Abfluss Zeitlicken im Verkehrsstrom. Neckarstrale

Ausgewogenheit der MIV Es treten ungenutzte Freigabezeiten auf, 32

Freigabezeitzuteilung wahrend Fahrzeuge anderer Strdme warten
mussen.

Giute der Koordinierung MIV Der Abfluss von Fahrzeugpulks wird 26 | Pulks nach

zwischen Knotenpunkten regelmafig abgebrochen. Stadtbahn

Gute der Koordinierung an Fg, Rad | Die FuRganger oder Radfahrer miissen in 29

Furten der Regel auf der Mittelinsel erneut warten.

A19-12
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3 Quali

3.1

tatsverbesserung

Zusammenstellung eines Katalogs moglicher Verbesserungsmal3nahmen

Auf der Grundlage der Qualitatsanalyse wurden mdgliche Verbesserungsstrategien und zugehoérige
MaRnahmen identifiziert und auf ihre grundsétzliche Eignung hin uUberprift. Die in die néhere
Betrachtung einbezogenen MalRnahmen sind in der folgenden Tabelle dargestellt und kommentiert.

Maf3n.-Nr.

Verbesserungsstrategie / MaBnahme

M.-Nr.

Kommentar / weitere Behandlung

0. Verbesse

rn der Rahmenbedingungen fir die lokale Verkehrssteuerung

Abhilfe 0.1:

Verringern der Verkehrsnachfrage.

0.1.0.3

Verlagern von Verkehrsstromen auf andere 17
Strecken, so dass sie den Knotenpunkt nicht

mehr befahren.

Diese MaflRnahme ist nur sinnvoll bei lang andauern-
der Uberlastung und bei vorhandenem Verlagerungs-
potenzial. Da leistungsfahige und attraktive Parallel-
strecken vorhanden sind (B14, B10), ist die Verlage-
rungsfahigkeit des (noch) vorhandenen MIV als
gering einzuschéatzen. > wird nicht weiter verfolgt.

1. Verbessern der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts

Abhilfe 1.8: Verringern der Beeintrachtigungen durch stérende Verkehrsvorgéange in Knotenpunktnéhe.

1.6.2.2 Vermeiden unerlaubten Abstellens von 34 Da die Fahrzeuge vollstandig im StraRenraum
Fahrzeugen durch bauliche Maf3nahmen. parken, sind keine sinnvollen baulichen MaBnahmen
mdglich. = wird nicht weiter verfolgt.
1.6.4.3 Anordnen eines Haltverbots. 34 In Verbindung mit 1.7.3.3 im Nahbereich der Knoten-
punktzufahrt umzusetzen. - wird vorgeschlagen.
1.7.31 Unterbinden des Anlieferungsverkehrs. 34 Auf Grund des Umfelds (Geschéfte) nicht realistisch.
- wird nicht weiter verfolgt.
1.7.3.2 Schaffung stérungsarmerer Anlieferungs- 34 In Verbindung mit 1.7.3.3 im Nahbereich der Knoten-
zonen. punktzufahrt umzusetzen. = wird vorgeschlagen.
1.7.3.3 Veranderungen im ruhenden Verkehr im Um- 34 -> wird vorgeschlagen.
feld des Knotenpunkts (Verbessern der Er-
reichbarkeit von Parkstanden / Verandern der
Parkraumbewirtschaftung zur Verringerung
der Anzahl von Parkvorgangen / Entfemen
von Parkstanden im Knotenpunktbereich /
Anordnen eines Parkverbots / Uberwachung).
2. Verbessern der Begreifbarkeit der Verkehrssteuerung
Abhilfe 2.4: Vermeiden unplausibler Signalisierungszustande.
2771 Uberpriifen, ob die Zwischenzeit zu lang 32 kein Handlungsspielraum - wird nicht verfolgt.

bemessen ist (Raum- und Einfahrwege,
fahrdynamische Annahmen).

Abhilfe 2.8: Verbessern der Verkehrsfiihrung und Vereinfachen der Verkehrssteuerung fur Radfahrer.

5. Erh6hen der Kapazitat der Lichtsignalsteuerung.

Abhilfe 5.1: Verringern von Verlustzeiten.

1.2.04 Verkiirzen von R&umwegen (durch die Verle- 17 Kirzere Raumwege kénnen nur durch bauliche
gung von Haltlinien / durch die Verringerung Umgestaltung des Knotenpunkte erreicht werden.
der Knotenpunkgréf3e / durch die Einrichtung - wird nicht verfolgt.
von Mittelinseln fur den Fu3gangerverkehr).

1.2.1.1 Andern der Fahrstreifenaufteilung. 17 | Von einer Anderung der Fahrstreifenaufteilung ist

keine Minderung des Problems zu erwarten.
-> wird nicht verfolgt.

2504 Verringern der Eingriffsmdoglichkeiten des OV 17 Es ist zu untersuchen, inwiefern die Stauerfassung in
(in feindliche Freigabezeiten / in die der Zufahrt B stérker bei der Freigabezeitbemessung
Koordinierung). beriicksichtigt werden kann.-> wird vorgeschlagen.

Qualitdtsmanagement fur Lichtsignalanlagen
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OPNV in feindliche Freigabezeiten / in die
Koordinierung.

MafRn.-Nr. | Verbesserungsstrategie / Malnahme | M.-Nr. [ Kommentar / weitere Behandlung

2.6.1.11 Verandern der Phaseneinteilung zum Aufhe- 17 Auf Grund geringer Freiheitsgrade (3 Phasen) konnte
ben von ungiinstigen Zwischenzeitbindungen kein Verbesserungspotenzial festgestellt werden.
(z.B. bei gleichzeitiger Freigabe von Kraftfahr- = nicht relevant.
zeugverkehr und parallelem FuRRganger-
verkehr).

Abhilfe 5.2: Anpassen der Umlaufzeit.

2201 Anpassen der Umschaltzeitpunkte in der 17 nicht urséchlich > wird nicht verfolgt.
zeitplanabhéngigen Programmaktivierung.

2.2.0.2 Einrichten einer verkehrsabhéangigen Pro- 17 nicht urséchlich > wird nicht verfolgt.
grammaktivierung.

2.3.01 Einrichten eines verkehrsabhéangigen Steue- 17 Es ist zu untersuchen, inwiefern die Stauerfassung in
rungsverfahrens. der Zufahrt B starker bei der Freigabezeithemessung

beriicksichtigt werden kann. - wird vorgeschlagen.

6. Verbessern der Freigabezeitbemessung.

Abhilfe 6.1: Verbessern der Anpassung der Freigabezeitbemessung an den Bedarf.

2732 Verlangern der Kernbereiche / Erlaubnis- 17 Es ist zu untersuchen, inwiefern die Stauerfassung in
bereiche der Freigabezeiten (bei verkehrs- der Zufahrt B stérker bei der Freigabezeitbemessung
abhangiger Steuerung). beriicksichtigt werden kann. - wird vorgeschlagen.

Abhilfe 6.2: Erhéhen der Flexibilitat der Abwicklung des OV.

0.2.0.3 Uberpriifen der Strategie der OV-Bevor- 21, 32 | Die hohe Priorisierung des OV ist — gemessen an
rechtigung (Grad der Priorisierung). dessen Verkehrsleistung im Knotenpunkt — grund-

satzlich nicht zu beanstanden. - wird nicht weiter
verfolgt

2.5.0.2 Erweitern der Eingriffsmdglichkeiten des OV. 21 Die Beeintrachtigung ist auf andere OV-Fahrzeuge

zurlickzufiihren. - wird nicht weiter verfolgt.

2503 Verringern der Reaktionsdauer auf eine 21 Die Beeintrachtigung ist auf andere OV-Fahrzeuge
Anforderung durch den OV. zuriickzufiihren.-> wird nicht weiter verfolgt.

Abhilfe 6.4: Verbessern der Erfassung von Verkehrsstromen.

3311 Anordnen von Detektoren zur Erfassung von | 17, 21 | Ein Detektor zur Stauraumiiberwachung ist
Verkehrsstromen. vorhanden. Die Beeintrachtigung des OV ist auf

andere OV-Fahrzeuge zuriickzufiihren. - wird nicht
weiter verfolgt.

3.3.13 Verandern der Detektionstechnik. 17, 21, | Es liegen keine Hinweise auf nicht verflighare

32 Funktionen der OV-Bevorrechtigung vor. > wird nicht
weiter verfolgt.

3.3.1.6 Uberprifen der Plausibilitits bedingungen bei 21 Die Beeintrachtigung ist auf andere OV-Fahrzeuge
der Fahrzeugerfassung (verlorene Anfor- zuriickzuftihren. - wird nicht weiter verfolgt.
derungen, Phantomanforderungen).

8. Verbessern der Koordinierung mit benachbarten Knotenpunkten.

Abhilfe 8.2: Verbessern des Pulkzusammenhalts in der Zulaufstrecke.

2.4.0.6 Unterbinden von Stérungen auf der Zufluss- 26 Mangel wird durch Einbindung des Staukriteriums
strecke. adressiert - wird vorgeschlagen.

Abhilfe 8.5: Anpassen des Freigabezeitendes an die tatsachliche Durchfahrt des Pulkendes.

2.5.0.10 Anpassen der logischen Bedingungen und 26 Mangel wird durch Einbindung des Staukriteriums
Parameter fiir den Abbruch von Freigabe- adressiert > wird vorgeschlagen.
zeiten.

Abhilfe 8.6: Verringern der Moglichkeit stérender Eingriffe in die Koordinierung.

25.04 Verringern der Eingriffsmdglichkeiten des 26 Mangel wird durch Einbindung des Staukriteriums

adressiert = wird vorgeschlagen.

Aus den verbliebenen MalRnahmen werden nach der Prifung der ihrer Vertraglichkeit Handlungs-
empfehlungen abgeleitet, die im Folgenden beschrieben, hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihrer
Kosten bewertet und mit Hinweisen zur Um setzung versehen sind.
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3.2

Einzeldarstellung

Verbesserungsmalnahme

V-1: Sicherstellen eines ungehinderten Zuflusses in der Zufahrt Neckarstrale-Sid

Maflnahmentyp

Darstellung

Begriindung und
Wirkungsabschéatzung

Nutzen-Kosten-
Analyse

bauliche MaRnahme, Uberwachung

In der Zufahrt NeckarstraBe-Stid (C) werden MalRnahmen zur Verringerung
von Storungen des Verkehrsflusses durch den ruhenden Verkehr ergriffen.

Zwischen den Furten wird das vorhandene zeitweilige Parkverbot durch ein
generelles Haltverbot ersetzt.

Fur den Anlieferungsverkehr werden im Bereich vor der ersten Furt beson-
dere Flachen reserviert.

Regelwidriges Halten und Parken im Bereich zwischen den Furten wird
durch Uberwachung verhindert.

Es ist zu untersuchen, inwieweit langfristig eine Besserung der Situation
durch Nutzung vorhandener Flachen zum Abstellen von Fahrzeugen ereicht
werden kann (z. B. Nutzung freier Kapazitaten im Bereich des kleinen Park-
platzes, Schaffung von Parkraum auf privatem Grund).

Bei der Beobachtung des Verkehrsablaufs wurden erhebliche Kapazitatsein-
buRen durch Ein- und Ausparkvorgange in der Zufahrt festgestellt. Teile der
Freigabezeiten kénnen nicht zum Abfluss genutzt werden, der koordinierte
Abfluss zwischen den Signalisierungsquerschnitten an den beiden Furten
zum Zugang zur Haltestelle ist nicht gewahrleistet. AuRerdem geht ein Teil
der Aufstellflache vor dem Knotenpunkt durch regelwidrig geparkte Fahr-
zeuge auf dem rechten Fahrstreifen verloren.

Zur Abschatzung des Nutzens wird davon ausgegangen, dass die Fahr-
streifenkapazitat um 5 % erhéht werden kann, wenn es zu weniger Beein-
trachtigungen im Abfluss kommt. Der hieraus resultierende Nutzen wird un-
ter der Annahme mittlerer Freigabezeiten mit Hilfe des Berechnungsverfah-
rens nach HBS fir die Hauptverkehrszeiten und den Tagesverkehr abge-
schatzt.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Vermeidung von Wartezeiten

Nutzenbeitrag

Wartezeitminderung je Kfz 3s
Anzahl betroffene Fahrzeuge 6347 Kfz/d
Zeitgewinnsumme 1269 h/a
Zeitkostensatz’ 6,60€/h
Jahrlicher Nutzen 8.375€
4 Mischkalkulation aus 95% Personenverkehr und 5% Wirtschaftsverkehr, Kostensatz nach EWS 97.
Qualitatsmanagement fiir Lichtsignalanlagen A19-15
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Hinweis zur
Umsetzung

Kostenabschatzung

Investitionskosten

Beschilderung 5 Standorte 1.000 €
(erganzen und neu errichten)

erganzende Markierung pauschal 1.000 €
Uberwachung nicht angesetzt

Abschreibungszeitraum 10 Jahre

Annuitatenfaktor 0,11723

Jahrlicher Abschreibungsbetrag 234 €
Laufende Kosten
Jahrliche Kosten 234 €
Nutzen-Kosten-Faktor ~ 36

Die Mal3nahme ist kurzfristig umsetzbar. Sie dient der Erhéhung der Kapa-
zitdt und der Vermeidung von Reststau und sollte mit mittlerer Prioritat
verfolgt werden.

Weitere Untersuchungen

WU-1: Untersuchung der Einbeziehung einer Zeitlickenbemessung als weiteres Kriterium

Malnahmentyp

Darstellung

Begrindung

Hinweise

Hardwareanpassungen (Folge: Logikanpassungen, Parameteranpassungen)

Es ist in einer Voruntersuchung zu untersuchen, in wie weit Verbesserungen
des Verkehrsablaufs moglich sind, wenn die Freigabezeiten im MIV, nach-
geordnet zu den OV-Anforderungen, tber eine Zeitliickenerfassung bemes-
sen werden.

Im Steuerungsablauf treten in einzelnen Fahrzeugstromen Reserven auf,
wahrend andere Strome gesperrt sind. Insbesondere abseits der Haupt-
verkehrszeiten besteht daher die Mdglichkeit, das Signalprogramm starker
an die Verkehrsbelastungen im MIV anzupassen. Allerdings kdnnen wegen
des starken Einflusses des OV keine genauen Aussagen zu den
Wirkungspotenzialen getroffen werden. Es ist daher angebracht, eine solche
MafRnahme zunachst mit einer Simulation eingehend zu untersuchen.

> Die im Knotenpunktbereich aufgestellte wegweisende Beschilderung zum Karl-Olga-Krankenhaus
ist in die Zufahrt zu versetzen. Am derzeitigen Aufstellort ist ein Fahrstreifenwechsel wegen der
mit Zeichen 209-ff StVO vorgeschriebenen Fahrtrichtungen nicht mehr erlaubt.

» Durch eine Sperrflachenmarkierung kann die vorgeschriebene Fahrtrichtung vom rechten
Fahrstreifen der Zufahrt Neckarstraf3e-Sud verdeutlicht werden.
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Glossar

Anforderung

Anspruchsklasse

Anzahl der Halte

Aufzeichnung

Bewertung

Dokument

Effizienz

Fahigkeit

Fehler

Information

Inspektion

Konformitéat

Korrektur

KorrekturmalRnahme

Lichtsignalsteuerung

Mangel

Erfordernis oder Erwartung, das oder die festgelegt, Ublicherweise
vorausgesetzt oder verpflichtend ist (ISO 9000:2000).

Kategorie oder Rang, die oder der den verschiedenen Qualitats—>anfor-
derungen an > Produkte, >Prozesse oder - Systeme mit demselben
funktionalen Gebrauch zugeordnet ist (ISO 9000:2000).

Haufigkeit, mit der ein Fahrzeug vor dem Uberfahren der Haltlinie zum
Stillstand kommt (ohne Vorgange des Nachriickens). Ein Mehrfachhalte ist
erforderlich, wenn ein Fahrzeug bei der auf die Ankunft folgenden
Freigabezeit nicht abflie3en kann.

->Dokument, das erreichte Ergebnisse angibt oder einen Nachweis
ausgefiuhrter Tatigkeiten bereitstellt (ISO 9000:2000).

Tatigkeit zur Ermittlung der Eignung, Angemessenheit und >Wirksamkeit
der Betrachtungseinheit, festgelegte Ziele zu erreichen (1ISO 9000:2000).

—~>Information und ihr TrAgermedium (ISO 9000:2000).

Verhaltnis zwischen dem erreichten Ergebnis und den eingesetzten
Ressourcen (1ISO 9000:2000).

Eignung einer - Organisation, eines - Systems oder eines > Prozesses
zum Realisieren eines > Produkts, das die Anforderungen an dieses Produkt
erflllt (ISO 9000:2000).

Nichterflillung einer - Anforderung (ISO 9000:2000).
Daten mit Bedeutung (ISO 9000:2000).

Synonym zu -->Prifung.

Erfullung einer >Anforderung (ISO 9000:2000).

MaRnahme zur Beseitigung eines erkannten Fehlers (ISO 9000:2000). Zu
unterscheiden von der > Korrekturmafinahme.

MaRnahme zur Beseitigung der Ursache eines erkannten - Fehlers oder
einer anderen, erkannten, unerwinschten Situation (ISO 9000:2000).

PlanmaRige Beeinflussung (Steuerung) des Verkehrsablaufs durch
Lichtsignale (FGSV 2000); Bestandteil der Verkehrsregelung.

Nichterfullung einer Anforderung in Bezug auf einen beabsichtigten oder
festgelegten Gebrauch (ISO 9000:2000). Im Gegensatz zum > Fehler von
rechtlicher Bedeutung.

Qualitatsmanagement fur Lichtsignalanlagen G-1
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Merkmal Kennzeichnende Eigenschaft. Es kdnnen unterschieden werden:
» inharente oder zugeordnete Merkmale
» qualitative oder quantitative Natur

» physische, sensorische, verhaltensbezogene, zeitbezogene,
ergonomische oder funktionale Merkmale (ISO 9000:2000).

Produkt Ergebnis eines > Prozesses (ISO 9000:2000). Unterschieden werden vier
Produktkategorien: Dienstleistungen, Software, Hardware, verfahrenstech-
nische Produkte. Produkte kdnnen demnach immateriell oder materiell sein.

Prozess Satz von in Wechselbeziehung oder Wechselwirkungen stehenden
Tatigkeiten, der Eingaben in Ergebnisse umwandelt (ISO 9000:2000).

Prifung Konformitatsbewertung durch Beobachten und Beurteilen, begleitet — soweit
zutreffend — durch Messen, Testen oder Vergleichen (ISO 9000:2000).

Qualitat Grad, in dem ein Satz inharenter > Merkmale - Anforderungen erfllt
(1SO 9000:2000)

Qualitatsfeld In der ISO 9000:2000 nicht definierter. Er wird hier in allgemeinem Zusam-
menhang verwendet als zusammenfassende Bezeichnung fur ein Qualitats-
ziel und den ihm zugeordneten Qualitatsmerkmalen (,Qualitatsfeld Verkehrs-

sicherheit").
Qualitatskenngrofle Mess- oder BeschreibungsgréRe zur Festellung eines Qualitdétsmerkmals.
Qualitatslenkung Teil des 2> Qualitdétsmanagements, der auf die Erfillung von

Qualitadts>anforderungen gerichtet ist (ISO 9000:2000).

Qualitditsmanagement Aufeinander abgestimmte Tatigkeiten zum Leiten und Lenken einer
—>Organisation bezuglich - Qualitat (ISO 9000:2000).

Qualitditsmanagement- Managementsystem zum Leiten und Lenken einer Organisation bezlglich
System der > Qualitat (ISO 9000:2000).

Qualitatsmerkmal Inharentes Merkmal eines Produkts, Prozesses oder Systems, das sich auf
eine Anforderung bezieht (ISO 9000:2000).

Qualitatsplanung Teil des 2> Qualitaitsmanagements, der auf das Festlegen der Qualitatsziele
und der notwendigen Ausfiihrungs—>prozesse sowie der zugehérigen
Ressourcen zur Erfullung der Qualitatsziele gerichtet ist (ISO 9000:2000).

Qualitatssicherung Teil des > Qualitatsmanagements, der auf das Erzeugen von Vertrauen
darauf gerichtet ist, dass Qualitédts—>anforderungen erfillt werden (ISO
9000:2000). Anmerkung: Qualitatssicherung konzentriert sich vor allem auf
beabsichtigte Produkte (ISO 9000:2000).

Qualitatsverbesserung Teil des Qualititsmanagements, der auf die Erh6hung der Fahigkeiten zur
Erfullung der Qualitats>anforderungen gerichtet ist (ISO 9000:2000).

Qualitatsziel Etwas bezlglich Qualitat Angestrebtes oder zu Erreichendes (ISO
9000:2000).
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Glossar

Reststau

Ruckstau
Spezifikation

Stau

Steuerung

System

Test

Wartezeit

Wirksamkeit

Validierung

Verfahren

Verifizierung

Verkehrsregelung

Verkehrssteuerung

Zuverlassigkeit

Fahrzeuge, die wahrend der Freigabezeit nicht abgefertigt werden konnten
(Stau bei Grinende; nach HBS, FGSV 2001%)

siehe > Stau.
->Dokument, das > Anforderungen angibt (ISO 9000:2000).

Fahrzeuge wéahrend des Wartens auf Fahrtfreigabe oder Weiterfahrt (HBS,
FGSV 2001?).

Vorgang, bei dem einer Steuerkette in Abhéngigkeit von gegebenen
EingangsgroRen gewisse AusgangsgrofRen gebildet werden, wobei die
Ausgangsgrofien nicht auf die EingangsgréRen zuriickwirken (MEYERS).

Satz von in Wechselbeziehung oder Wechselwirkung stehenden Elementen
(1SO 9000:2000).

Ermitteln eines oder mehrerer > Merkmale (Merkmalswerte) nach einem
—>Verfahren (ISO 9000:2000).

Gegenuber der freien Durchfahrt zusatzlich bendétigte Zeit beim Befahren
des Knotenpunkts mit Lichtsignalanlage (HBS; FGSV 2001%).

Ausmal3, in dem geplante Tatigkeiten verwirklicht und geplante Ergebnisse
erreicht werden (1ISO 9000:2000).

Bestéatigung durch Bereitstellung eines ->objektiven Nachweises, dass die
- Anforderungen fiir einen spezifischen beabsichtigten Gebrauch oder eine
spezifische beabsichtigte Anwendung erftillt worden sind (ISO 9000:2000).

Festgelegte Art und Weise, eine Tatigkeit oder einen >Prozess auszufihren
(1SO 9000:2000).

Bestatigung durch Bereitstellung eines ->objektiven Nachweises, dass
festgelegte > Anforderungen erfillt worden sind (ISO 9000:2000).

Gesamtheit aller Vorschriften, MaZnahmen und Einrichtungen zur Ordnung
und Sicherung des Verkehrs (FGSV 2000). in Abgrenzung zur Lichtsignal-
steuerung hier verwendet als Bezeichnung fur die Dienstleistung am Ver-
kehrsteilnehmer. Bestandteil der Verkehrsregelung sind u.a. die - Licht-
signalsteuerung und die Verkehrsfuihrung.

Hier verwendet zur Abgrenzung aller unmittelbar mit der Lichtsignal-
steuerung verbundenen Aspekte der Verkehrsregelung einschlie3lich der
nicht signalisierten Strome.

Zusammenfassender Ausdruck zur Beschreibung der Verfugbarkeit und
ihrer Einflussfaktoren Funktionsfahigkeit, Instandhaltbarkeit und
Instandhaltungsbereitschaft (ISO 9000:2000).
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