)

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

Bericht

Verkehrsuntersuchung
zur Optimierung der
Anschlussstelle Contwig




Auftraggeber:

Die Autobahn GmbH des Bundes
Niederlassung West | AuRenstelle Neunkirchen
Peter-Neuber-Allee 1

66538 Neunkirchen

Stadt Zweibrtcken
Rechtsamt /ZEF
Schillerstralle 4-6
66482 Zweibrlcken

Auftragnehmer:

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft mbH
Konrad-Zuse-Stralle 18
44801 Bochum

Tel.: 0234 /97 66 000

Fax: 0234 /97 66 0016
E-Mail: info@bbwgmbh.de

Bearbeitung:
Dipl.-Ing. Richard Baumert
M.Sc. Anna Kalfhues

Projektnummer:
3.2429

Datum:
September 2024



Inhaltsverzeichnis

1 Ausgangssituation ... ——————————————— 3
2 Methodik zur Bewertung der Verkehrsqualitdt im Straennetz.........ccunvrnnmnnssnsnsensnnnns 7
2.1  Nachweis der Qualitdt des Verkehrsablaufs geméaR HBS 2015........ccvniiiiinninnnn, 7

2.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation ... 10
2.2.1  ALLGEMEINES. .uiitirieieise e e R r R e 10

2.2.2 Aufbau des Simulationsmodells ..o 10

2.2.3  AUSWEITUNG .ttt 12

3 VerkehrsSprognose.. ... ——————————— 13
3.1 MEENOIK v e nr e nr s 13

3.2 Grundbelastung (Analysefall).....cci 13

3.3 Prognose-Nullfall ... 17

3.3.1 Lokale StrukturentwicklUngen ... 17

3.3.2 Erweiterungdes Zweibrlicken Fashion Outlets ..., 21

3.3.3 Verkehrsautkommen im Prognose-Nullfall ..o, 23

3.4 Prognose-Planfall......cciiiiii s 25

3.4.1 Neuverkehr Areal , Truppacher HORE" ... 25

3.4.2 Summe des Neuverkehrsaufkommens im Prognosefall..........ccccuinnniiinnnninnnn, 33

3.4.3 Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall........ccciiinnnsn s 37

4 VariantenuntersSUChUNG ... s ssssssssssssssssns 38
4.1  Definition der Varianten........iiii 38

4.2  Methodik der verkehrstechnischen BEWertung......ccccuiiiiniiisiiinsisns s 39

4.3 VaNANTE 1Attt 40
4.3.1 Verkehrsflhrung ..o 40

4.3.2 VerkehrsaufkOmmen ... 41

4.3.3 KNOteNgeOMEtrE .iiviiiiiiiiin i 42

4.3.4 Verkehrsqualtat......cccuiiiiiiniiii i s 44

4.3.5  FAZituiiiiiiiiiiii 45

4.4 Variante 1b.i 47
4.4,.1 Verkehrsflhrung ... s 47

4.4.2 VerkehrsaufkOmMmEN ... 48

4.4.3 KNOteNgeOMELIE ..iiviiiiiiiiiin i 49

4.4.4 Verkehrsqualit@t......ooiiiiii 50

445 FAZituiiiiiiiii 51

4.5 VaNANTE 2.t 53

4.5.1 VerkehrsflRrung ... e s 53



4.5.2 VerkehrsaUFKOMIMEN .uiiriiiiii ittt s b e e s s e s s b e s s b e e s abeesabresanressbenens 54

4.5.3 Knotengeometrie ..o 55

4.5.4 VerkehrsquUAltat........ccooviieiiiiiner e 56

4.5.5  FaAzZituiiii 57

4.6 VaNANTE 3o 59
4.6.1 VerkehrsfUhrung.....ocii 59

4.6.2 Verkehrsaufkommen ... 60

4.6.3 Knotengeometrie ..o 61

4.6.4 VerkehrsquUAlItat........ccooiiieiiniii e e 62

4.6.5 FaZituiiiiiiiii 64

4.7  Herstellungskosten ... 65

4.8 VariantenvergleiCh. . 67

5 Zusammenfassung und Handlungsempfehlung..........c.coonnnnn, 70
Literaturverzeichnis........cc s 73

ANlagenVverzeiChNis ... ———————————————— 74



Zweibriicken | Verkehrsuntersuchung zur Optimierung der AS Contwig (A8) ‘

1  Ausgangssituation

An der A 8 kommt es bei Zweibrlicken (Rheinland-Pfalz) im Bereich der Anschlussstelle Contwig haufig zu
Verkehrsbehinderungen. Durch die benachbarten Gewerbegebiete und das vorhandene Zweibriicken-
Fashion-Outlet (ZFO) treten sowohl werktags als auch bei Sonderveranstaltungen im ZFO zeitlich stark
konzentrierte An- und Abreiseverkehre auf, die an den beiden Knotenpunkten der Anschlussstelle

e KP1: L480/A8AS Contwig(Nordrampe)
o KP2: L480/A8AS Contwig (Siidrampe)

zeitweise die vorhandene Kapazitét (iberschreiten. In unglinstigen Féllen treten dabei Riickstaus auf, die bis
auf die Autobahn A 8 zurlickreichen.

Abbildung1:  Heutiger Ausbaustand an der AS Contwig [Eigene Aufnahme]

Im Jahr 2022 wurde die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH daher von der Autobahn GmbH
des Bundes damit beauftragt, die vorhandenen Defizite an der AS Contwig im Rahmen einer Verkehrsunter-
suchung [11] zu analysieren und darauf aufbauend OptimierungsmaRnahmen zu entwickeln, mit denen
sowohl die heutige als auch die zukiinftige Verkehrsnachfrage jederzeit leistungsféhig und sicher abgewi-
ckelt werden kann.

Im Rahmen der Verkehrsprognose war dabei beriicksichtigen, dass das ZFO in den néachsten Jahren eine Er-
weiterung der Verkaufsfliche um etwa 8.500 m2 plant. Darliber hinaus befinden sich verschiedene
Potentialflachen im Umfeld des ZFO und der Anschlussstelle Contwig, welche zukinftig gewerblich und
industriell erschlossen werden sollen. Die entsprechenden Prognoseanséatze wurden bereits durch das In-
genieurbiiro Vertec im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des ZFO hergeleitet [12].

Aufgrund des geringen Knotenpunktabstandes der beiden Knotenpunkte der AS Contwig sowie des Turbo-
kreises treten bereits heute gegenseitige Wechselwirkungen (Pulkbildung, Riickstaus) auf. Fir eine
realistische Beurteilung der zukUnftigen Verkehrsablaufe wurde daher der Einsatz eine Mikrosimulation er-
forderlich. Mit der Mikrosimulation lassen sich die Wechselwirkungen benachbarter Knotenpunkte bereits
in der Planung von MalRnahmen bericksichtigen.
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Das Verkehrsaufkommen in diesem Bereich ist durch die gewerblichen und industriellen Nutzungen des
Gewerbegebietes, des Flughafens Zweibriicken sowie durch das Kundenaufkommen des ZFO geprégt. Er-
fahrungsgemal treten die héchsten gewerblichen Verkehre an Werktagen auf. Hingegen treten die
hoéchsten Kundenverkehre von Einzelhandelsnutzungen tendenziell an einem Samstag auf.

Im vorliegenden Fall finden im ZFO verschiedene Sonderveranstaltungen statt. Das hochste und verkehr-
lich maRgebende Kundenautkommen stellt sich dabei an verkaufsoffenen Sonntagen ein, da das ZFO an
diesen Sonntagen nur zwischen 13 und 18 Uhr geoffnet ist und der Kundenverkehr dadurch zeitlich sehr
konzentriert auftritt.

Daher wurden im Rahmen der vorangegangenen Untersuchungen bereits zwei Belastungsfélle betrachtet:

e Normalwerktag
mit einer hohen Grundbelastung und einem mittleren Kundenaufkommen des ZFO

e Verkaufsoffener Sonntag
mit einer geringen Grundbelastung und einem sehr hohen Kundenaufkommen des ZFO

Das aktuelle Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet an einem Werktag (8. Juli 2021) konnte aus der
vorangegangenen Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des ZFO [12] (ibernommen werden. Das Auf-
kommen an einem verkaufsoffenen Sonntag wurde im Rahmen der vorangegangenen Untersuchung zur AS
Contwig (vgl. BBW [11]) Uiber eine Verkehrszahlung (29. Mai 2022) ermittelt.

Ein Abgleich mit den Kundenzahlen anderer Tage zeigte, dass an den beiden Zahltagen ein geringeres Kun-
denaufkommen im ZFO als Ublich auftrat. Der werktagliche Zahltag (Vertec, Juli 2021 [12]) lag noch im
Zeitraum, der durch MaRknahmen infolge der Corona-Pandemie (3G-Nachweis, Maskenpflicht) gepragt war.
Der verkaufsoffene Sonntag (BBW, Mai 2022 [11]) war gepragt durch stark erhéhte Benzinpreise infolge der
Kriegshandlungen in der Ukraine sowie einer fir die Bevélkerung angespannten wirtschaftlichen Gesamtsi-
tuation (Inflation von knapp 10 %).

Zur Berlcksichtigung eines belastbaren Analysefalls wurde das Verkehrsaufkommen, welches durch das
ZFO induziert wird, daher um 50 % am Werktag und um 85 % am Sonntag gegenUlber den Zahlungen ange-
hoben.

Zur Beurteilung der zukiinftigen Verkehrssituation erfolgte eine Verkehrsprognose. Dabei setzte sich das
Verkehrsaufkommen im Prognosefall aus der aktuellen Verkehrsnachfrage (Analysefall), dem Neuverkehr
durch die geplante Erweiterung des ZFO und dem Neuverkehr aus der Entwicklung der lokalen Potenzial-
flachen zusammen.

Fir die beschriebenen Potentialflachen war bislang mit dem folgenden Neuverkehrsaufkommen (jeweils
Summe aus Quell- Zielverkehr) zu rechnen:

o Werktag 7.560 Kfz-Fahrten/Tag (davon 1.120 SV-Fahrten /Tag)
e Samstag 3.400 Kfz-Fahrten/Tag (davon 170 SV-Fahrten /Tag)

Fir die Erweiterung des ZFO um etwa 8.500 gm Verkaufsflache ist mit dem folgenden zusatzlichen Ver-
kehrsaufkommen zu rechnen (jeweils Summe aus Quell- Zielverkehr):

o Werktag +3.400 Kfz-Fahrten/Tag

e Sonntag +3.150 Kfz-Fahrten/Tag
Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung wurde das fiir einen Samstag abgeschatzte Neuverkehrsaufkom-

men der Potenzialflichen (3.400 Kfz/Tag) auch fiir einen Sonntag angenommen, auch wenn das
Verkehrsaufkommen von Gewerbe- und Industriegebieten an Sonntagen in der Regel geringer ausfallt.



Zweibriicken | Verkehrsuntersuchung zur Optimierung der AS Contwig (A8) ‘

Auf Basis dieser hergeleiteten malgebenden Analyse- und Prognosebelastungen erfolgte anschlieRend
eine verkehrstechnische Variantenuntersuchung fir die beiden Knotenpunkte der Anschlussstelle.

Aufgrund des geringen Knotenpunktabstandes dieser beiden Knotenpunkte und des benachbarten Turbo-
kreisverkehrs L 480 / L 700 treten je nach Verkehrsfiihrung und Betriebsform gegenseitige Wechsel-
wirkungen (Pulkbildung, Riickstaus) auf, die mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS nicht beriicksich-
tigt werden.

Die Herleitung der maRgebenden Wartezeiten und Rlckstauldngen sowie die Priifung der verkehrstechni-
schen Funktionsfahigkeit erfolgte daher mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation.

Ergebnis der vorangegangenen Untersuchung:

Zur Optimierung der heutigen Verkehrssituation an der AS Contwig mit zeitweise auftretenden Rickstaus
bis auf die Autobahn stellt die Einrichtung eines Rechtseinbiegegebotes von der stidlichen Autobahnrampe
eine zielfiihrende und kurzfristig umsetzbare Malknahme dar.

Langfristig ist diese Malknahme jedoch nicht ausreichend, um auch das zukinftige Verkehrsaufkommen im
Prognosefall leistungsféhig und sicher abzuwickeln.

Daher wurde im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig [11] die vollstdndige Signalisierung
der beiden Knotenpunkte der AS Contwig und der zweistreifige Ausbau der beiden Autobahnrampen
empfohlen. Die gepriifte Verkehrsfiihrung gewéhrleistet auch unter Berlicksichtigung des zukiinftigen Ver-
kehrsaufkommens (Entwicklung der Potenzialfldachen und Erweiterung des ZFO) einen leistungsfahigen
und sicheren Verkehrsablauf und bietet eine jederzeit ausreichende Verkehrsqualitat (Stufe D und besser).

Abbildung2:  Vorzugsvariante zur Optimierung der AS Contwig aus der Untersuchung BBW 2022 (Karte: [8])
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Im Verlauf der planerischen Umsetzung des Ausbaus der Autobahnanschlussstellen durch die Autobahn
GmbH des Bundes konkretisierten sich die Nutzungsoptionen fiir das Areal ,Truppacher Héhe". Daher
wurde eine Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zur Optimierung der AS Contwig erforderlich.

Unter Beriicksichtigung der bereits vorliegenden Untersuchungsergebnisse zur Erweiterungdes ZFO (VER-
TEC 2021 [12]) sowie zur Optimierung der AS Contwig (BBW 2022 [11]) wurde bereits deutlich, dass die
ErschlieBung des Areals , Truppacher Hohe" sinnvollerweise nordlich der Autobahn an die L 480 angestrebt
werden sollte, damit die beiden Kreisel am ZFO (VERTEC KP 5 und KP 12) sowie die slidliche Anschlussstelle
nicht zusatzlich durch Verkehre der ,Truppacher Hohe" belastet werden.

Nach fachlicher Abstimmung mit den zustdndigen Behérden (Autobahn GmbH, Landesbetrieb Mobilitat
Rheinland-Pfalz) wurde die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH mit einer Variantenunter-
suchung im Bereich der AS Contwig beauftragt. Dabei wurden verschiedene Betriebsformen

o signalisierter Knotenpunkt

o vorfahrtgeregelter Kreisverkehr
an den beiden Anschlussstellen geprdft.

Ziel der vorliegenden Untersuchung war die Ableitung einer Handlungsempfehlung zum Ausbau der Kno-
tenpunkte der Anschlussstelle Contwig unter Berlicksichtigung einer aktualisierten Verkehrsprognose
sowie unter Beachtung der vorhandenen Wechselwirkungen durch die Nachbarknotenpunkte.



2 Methodik zur Bewertung der Verkehrsqualitat im StraBennetz

2.1 Nachweis der Qualitat des Verkehrsablaufs geméaR HBS 2015

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-
buch fiir die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS) [1] ermittelt werden.

Vorfahrtgeregelte Einmiindung / Kreuzung

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs an den vorfahrtgeregelten Knotenpunkten wurden ge-
mal den in Kapitel L5 im Teil L - LandstraRen des HBS [1] dokumentierten Berechnungsverfahren mit dem
Programm KNOBEL berechnet.

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitdt und die Qualitat des Verkehrsablaufs an den signalisierten Knotenpunkten wurden gemalt dem
in Kapitel L5 im Teil L -LandstraBen des HBS [1] dokumentierten Berechnungsverfahren ermittelt. Dazu
wurde das Programm LISA verwendet.

Kreisverkehr

Die Kapazitdt und die Qualitat des Verkehrsablaufs an den Kreisverkehren wurde geméR dem in Kapitel L5
im Teil L - Landstralen des HBS [1] dokumentierten Berechnungsverfahrens ermittelt. Dazu wurde das Pro-
gramm KREISEL verwendet.

Alternative Verfahren

Bei den Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] ist zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer
ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge ausgehen und somit fiir eine Einzelknotenpunkt-
betrachtung gelten.

Im vorliegenden Fall handelt es sich an der Anschlussstelle Contwig um eng benachbarte Knotenpunkte,
die sich u.a. durch Pulkbildung, Fahrstreifenwechsel und Riickstaus gegenseitig beeinflussen. Die aufgrund
der engen Nachbarschaft auftretenden Wechselwirkungen konnen mit den Berechnungsverfahren aus dem
HBS nicht berlicksichtigt werden.

Im HBS [1] heiRkt es dazu unter Ziffer 3.3:

L Zur Beurteilung von Situationen, die aulBerhalb des Gliltigkeitsbereichs des HBS liegen - dazu gehdren
komplexe bauliche Gegebenheiten und Wechselwirkungen benachbarter Verkehrsanlagen ebenso wie be-
sondere Kombinationen der Verkehrsnachfrage oder liberlastete Verkehrsanlagen - kann die Anwendung
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation) sinnvoll sein. "

Aus diesem Grunde wurde im Rahmen der durchgefiihrten Detailuntersuchungen einzelner Knotenpunkt-
bereiche ergdnzend zu den verkehrstechnischen Knotenpunktberechnungen (Einzelknotenbetrachtung
gemadR dem HBS) auch eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation durchgefiihrt, um die Funktionsféhig-
keit der Knotenpunkte im Netzzusammenhang Uberpriifen und eine vollstindige Bewertung der
Verkehrsqualitdt vornehmen zu konnen. Die angewandte Methodik der Simulation wird nachfolgend unter
Ziffer 2.2 beschrieben.



Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Flr den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten nach der
GroRke der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet.

Dabei ist an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit der gréRten mittleren Wartezeit mallgebend
fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes. An signalgesteuerten Knotenpunkten wird der Fahrstrei-
fen mit der groRten mittleren Wartezeit fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunkts herangezogen.

Tabellel: Grenzwerte fir die Stufen der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten im Kfz-Verkehr gemaR HBS [1]

Kfz-Verkehr
Qualitatsstufe mittlere Wartezeit t,, [s]
(Qsv) Knotenpunkt mit Vorfahrtgeregelter
Lichtsignalanlage Knotenpunkt

A <20 <10
B <35 <20
C <50 <30
D <70 <45
E >70 >45
F Auslastungsgrad > 1

Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemal HBS [1]. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.



Tabelle 2:

Beschreibung der Qualitatsstufen gemaR HBS [1]

Stuf Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Qualitat des Ver-
tute Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage kehrsablaufs
Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten kann den | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
A Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. Die | nen Verkehrsbeteiligten sehr kurz. sehr gut
Wartezeiten sind sehr gering.
Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen | Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffe-
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten | nen Verkehrsbeteiligten kurz. Alle wéhrend
B Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden | der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei- gut
Wartezeiten sind gering. fen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in
der nach folgenden Freigabezeit weiterfahren.
Die Verkehrsbeteiligten in den Nebenstromen | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
mussen auf eine merkbare Anzahl von bevor- | nen Verkehrsbeteiligten spiirbar. Nahezu alle
rechtigten Verkehrsbeteiligten achten. Die | wéhrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung | Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge o
o ) L ) . , ) ) befriedigend
von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner | kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
raumlichen Ausdehnung noch beziiglich der | weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
zeitlichen Dauer eine starke Beeintréchtigung | fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
darstellt. Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.
Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten in den Ne- | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
benstrémen muss Haltevorgdnge, verbunden | nen Verkehrsbeteiligten betrachtlich. Auf dem
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir | betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
einzelne Verkehrsbeteiligte konnen die Warte- | am Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau ,
D . ) ausreichend
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich | auf.
vorlbergehend ein merklicher Stau in einem Ne-
benstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder
zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
Es bilden sich Staus, die sich beidervorhandenen | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten | nen Verkehrsbeteiligten lang. Auf dem
E nehmen sehr groRe und dabei stark streuende | betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr mangelhaft
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der | am Ende der Freigabezeit in den meisten Um-
EinflussgroRen koénnen zum Verkehrszusam- | laufen ein Riickstau auf.
menbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.
Die Anzahl der Verkehrsbeteiligten, die in einem | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit | nen Verkehrsbeteiligten sehr lang. Auf dem
zuflieRen, ist Gber eine Stunde groRer als die Ka- | betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im
pazitét fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich | Kfz-Verkehr Uberschritten. Der Riickstau
F lange, stdndig wachsende Staus mit besonders | wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis ungenligend
hohen Wartezeiten. Diese Situation l0st sich erst | zur Weiterfahrt mehrfach vorricken.
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrs-
starken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist tiberlastet.




2.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation
2.2.1 Allgemeines

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM 2023 der PTV AG durchgefiihrt. Dabei han-
delt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulationsmodell.

Mit Hilfe dieses Programms kénnen Verkehrsablaufe unter verschiedenen Randbedingungen (Fahrstreifen-
aufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung etc.) simuliert werden. So lassen sich
alternative Planungsvarianten (unterschiedliche Knotenpunktausbauformen, Belastungsfélle, Signalisie-
rungskonzepte), sowie eine realititsnahe Uberpriifung einer Signalsteuerung bereits vor der Umsetzung
von baulichen und betrieblichen MaRnahmen priifen und bewerten. Darliber hinaus konnen die Wechsel-
wirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten in der Auswertung verkehrstechnischer Kennziffern
(z.B. mittlere Verlustzeiten oder Rickstauldngen) berlcksichtigt werden.

Aufgrund der Zufélligkeiten innerhalb der Simulation (z. B. Verteilung der Fahrzeugankiinfte und der Rich-
tungsentscheidungen) fiihren Simulationslaufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu unterschiedlichen
Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt.

Die ermittelten KenngroRen der Verkehrsqualitat (Reisezeiten, Verlustzeiten, Rlckstauldngen, Verkehrs-
starken) aller durchgefiihrten Simulationsldufe wurden anschlieBend gemittelt. Auf diese Weise ist
sichergestellt, dass eventuelle Ausreiler, die sich durch eine unglinstige Kombination bestimmter Simula-
tionsparameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und stabiles
Ergebnis erreicht.

Um die zukiinftige Verkehrssituation mit veranderten Randbedingungen (Ausbaustand, Verkehrsfiihrung,
Verkehrsaufkommen) im StraBennetz sachgerecht beurteilen zu kdnnen, wurde zundchst ein Simulations-
modell fir den IST-Zustand entwickelt und kalibriert.

Die Durchfiihrung der Verkehrsflusssimulation erfolgte unter Berlicksichtigung des Merkblatts ,Hinweise
zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation - Grundlagen und Anwendung" [5].

2.2.2 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur), der Verkehrs-
nachfrage und den vorhandenen Signalsteuerungen.

Netzmodell

In der vorliegenden Untersuchung wurde der Streckenzug von der AS Contwig bis zum Kreisverkehr am
ZFO mitder Simulation Gberprift. Die dafiir erforderlichen Netzmodelle wurden jeweils auf Grundlage eines
Lageplans fiir die geplante Verkehrsflihrung erstellt. Der Lageplan selbst basiert auf Orthofotos (georefe-
renzierte maRstabsgerechte Luftbilder).

Das Netzmodell enthélt alle erforderlichen Strecken mit den jeweiligen Eigenschaften (Radius, Langsnei-
gung, Geschwindigkeitsverteilung, Vorfahrtregeln, Sattigungsverkehrsstarke etc.).

Lichtsignalanlagen

Im Rahmen der Simulation wurden die Signalanlagen in den verschiedenen Knotenpunktvarianten jeweils
mit optimierten Festzeitprogrammen abgebildet. Das Signalisierungskonzept (Signalgruppen, Phasen-
struktur, Signalprogramme) wurde mit dem Ingenieursarbeitsplatz LISA entwickelt.



Verkehrsnachfrage

Die jeweils maRgebende Verkehrsnachfrage fir die zu prifenden Verkehrssituationen (Varianten der Ver-
kehrsfiihrung) wurden analog zu der vorangegangenen Untersuchung zur AS Contwig (BBW 2022 [11]) auf
Basis der durchgefiihrten Verkehrszdhlungen sowie der Verkehrsprognose hergeleitet und in Form von
Quelle-Ziel-Matrizen jeweils fiir den Pkw- und den Lkw-Verkehr sowie fiir die maRgebenden Spitzenstunde
am Werktag (Nachmittagsspitze) zusammengefasst.

Das Verkehrsaufkommen im offentlichen Personennahverkehr (Linienbusse) wurde entsprechend dem vor-
handenen Liniennetz fahrplantreu in das Simulationsmodell eingebaut.

Die Implementierung der Verkehrsnachfrage in das Modell erfolgte mithilfe von vorgegebenen Routen.
Diese manuelle Vorgabe der Routen ermdglicht eine detaillierte Kontrolle der im Netz gefahrenen Wege.

Simulationszeitraum

Im Rahmen der Untersuchung erfolgten die verkehrstechnischen Priifungen fir die werktagliche Nachmit-
tagsspitzenstunde, die aufgrund der hohen Grundbelastung aus verkehrstechnischer Sicht insgesamt
maltgebend ist.

Als Simulationszeitraum wurden fiir diese Spitzenstunde insgesamt 4.800 Sekunden (= 1:20 Std.) definiert.
Der Simulationszeitraum setzt sich aus einem Vorlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min), dem eigentlichen
Untersuchungszeitraum (3.600 Sekunden =1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min) zu-
sammen.

Kalibrierung

Nach Fertigstellung des Netzmodells, der Implementierung der Verkehrsnachfrage und der LSA-Steuerun-
gen erfolgte zunachst eine Fehlerkontrolle. Anhand mehrerer Testldufe wurde u. a. mit Hilfe der
Visualisierung die Plausibilitat des Verkehrsablaufes gepriift und optimiert.

AnschlieRend wurden die veranderlichen Modellparameter (Streckeneigenschaften, Fahrverhalten etc.) an
die Ortlichkeit angepasst.

Grundsatzlich ist jedes Simulationsmodell mit einem Satz veranderlicher Parameter versehen, die vom Be-
nutzer eingestellt werden kénnen. Die Kalibrierung stellt dabei den Vorgang dar, die verdnderlichen
Modellparameter so anzupassen, dass die Simulation so gut wie mdglich die in der Realitdt beobachteten
Verkehrsverhaltnisse abbildet.

Imvorliegenden Fall erfolgte die Kalibrierung des Modells Giber vor Ort gemessene Parameter wie Verkehrs-
starken, Ruckstauldngen, Zeitbedarfswerte und gefahrene Geschwindigkeiten (eigene Messfahrten) sowie
fur die geplanten Knotenpunktvarianten anhand von Erfahrungswerten vergleichbarer Knotenpunkte.

Als Einflussgrofen fiir das Fahrverhalten gelten die folgenden Parameter:
e Geschwindigkeitsverteilung (Pkw, Lkw)
e  Zeitllicken an Konfliktpunkten (z. B. an Knotenpunkten)
e Sattigungsverkehrsstarke einer Strecke (z. B. Zeitbedarfswerte)
e Fahrverhalten auf einer Strecke (z. B. Abstandsverhalten)
e Fahrstreifenwechselverhalten bei mehrstreifigen Strecken

o Fahrverhalten an einer Lichtsignalanlage (z. B. Gelb- / Rotfahrer, Zeitbedarfswerte, Abstand)



Im Rahmen der Kalibrierung wurden zahlreiche Simulationslédufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefiihrt und statistisch ausgewertet.

2.2.3 Auswertung

Bei der vorliegenden Simulationsuntersuchung war es notwendig, die zuklnftige Situation qualitativ und
quantitativ zu beurteilen. Dazu wurden die folgenden verkehrlichen KenngréRen ausgewertet:

Verkehrsstarken

Uber die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz eine
Auswertung der Verkehrsstérken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitabschnitten erfol-
gen. Somit lassen sich auf diesem Wege KenngréRen wie Verkehrsstarke und Kapazitat eines Fahrstreifens
ableiten.

Reisezeiten

Beider Messung der Reisezeiten werden die wahrend eines Simulationslaufs auftretenden, mittleren Reise-
zeiten protokolliert. Dafiir ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Querschnitte zu
installieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Uberfahren des ersten Querschnitts bis zum Uber-
fahren des zweiten Querschnitts (einschlieRlich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsfihrungen oder Belastungsfallen durch-
fihren zu kdnnen, missen die Querschnitte zur Reisezeitmessungin allen Simulationen an derselben Stelle
liegen.

Verlustzeiten

Mithilfe der Reisezeitmessung konnen auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeitmessung st
dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird Uber alle betrachteten Fahrzeuge
auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust gegenlber einer idealen Fahrt (ohne
andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist von der Definition her nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der War-
teschlangentheorie (z. B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS 2015) errechnet wird. Bei der
Anordnung geeigneter Messquerschnitte konnen die mittleren Verlustzeiten aus der Simulation jedoch fur
die Bewertung der Verkehrsqualitat gemal den Grenzwerten aus dem HBS herangezogen werden. Der be-
deutende Vorteil ist dabei die Berlcksichtigung aller auftretenden Einflisse im StraRennetz.



3  Verkehrsprognose

3.1 Methodik

Zur Beurteilung der zukiinftigen Verkehrssituation ist eine Prognose des zukiinftigen Verkehrsaufkommens
erforderlich. Die Prognose umfasst die Erweiterung des ZFO im sldlichen Untersuchungsgebiet, die Er-
schlieRung der sogenannten ,Truppacher Hohe" sowie weitere lokale Strukturentwicklungen im Umfeld
des Untersuchungsgebietes.

Das Verkehrsaufkommen im Prognosefall setzt sich aus der Uberlagerung der Grundbelastung (=Analyse)
mit dem Neuverkehrsaufkommen durch die Erweiterung des ZFO und der ErschlieBung der ,Truppacher
Hohe" sowie dem Neuverkehrsaufkommen der lokalen Strukturentwicklungen im Umfeld der AS Contwig
zusammen (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Zusammensetzung der Verkehrsprognose (eigene Darstellung auf Basis einer Karte von Vertec [12])

3.2 Grundbelastung (Analysefall)

Die Grundbelastung (= vorhandenes Aufkommen im Untersuchungsgebiet) an einem Werktag (8. Juli 2021)
konnte aus der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des ZFO [12] ibernommen wer-
den. Das Aufkommen an einem verkaufsoffenen Sonntag wurde im Rahmen der vorangegangenen
Untersuchung zur AS Contwig (vgl. BBW [11]) Uber eine Verkehrszahlung (29. Mai 2022) ermittelt.

Ein Abgleich mit den Kundenzahlen anderer Tage zeigte, dass an den beiden Zahltagen ein geringeres Kun-
denaufkommen im ZFO als Ublich auftrat. Der werktagliche Zahltag (Vertec, Juli 2021 [12]) lag noch im
Zeitraum, der durch MaRRnahmen infolge der Corona-Pandemie (3G-Nachweis, Maskenpflicht) gepragt war.
Der verkaufsoffene Sonntag (BBW, Mai 2022 [11]) war gepragt durch stark erhéhte Benzinpreise infolge der
Kriegshandlungen in der Ukraine sowie einer fir die Bevolkerung angespannten wirtschaftlichen Gesamtsi-
tuation (Inflation von knapp 10 %).
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AN

Zur Berucksichtigung eines belastbaren Analysefalls wurde das Verkehrsaufkommen, welches durch das
ZFO induziert wird, daher um 50 % am Werktag und um 85 % am Sonntag gegeniiber den Z&hlungen ange-
hoben.

= Aufbereitung vorhandener
Verkehrszahlung Werktag

* Neue Verkehrszahlung an
verkaufsoffenem Sonntag
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00— 24 Uhr
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@) ZWEIBRUCKEN 11-19 Uhr
i\ FASHION OUTLET
Abbildung 4: Herkunft der Verkehrsdaten zum Analysefall (Karte: [9])
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Abbildung 5: Ganglinien der Verkehrsnachfrage fir die beiden am starksten belastete Knotenpunkte
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Abbildung 6 und Abbildung 7 zeigen die aus den Z&hlungen abgeleiteten malkgebenden Knotenstrombe-
lastungen flr den Streckenzug am Werktag.
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Abbildung 8 und Abbildung 9 zeigen die aus den Z&hlungen abgeleiteten malkgebenden Knotenstrombe-
lastungen flr den Streckenzug am Wochenende (verkaufsoffener Sonntag).
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Abbildung 8:  Knotenstrombelastungen - Sonntag - Anreisestunde ZFO - Analysefall in Kfz/h (SV/h) [9]
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3.3

Prognose-Nullfall

3.3.1 Lokale Strukturentwicklungen

Im Umfeld des Untersuchungsgebietes sind zusatzlich zur Erweiterungsfldche des ZFO und der ,Truppa-
cher Hohe" weitere Potentialfldichen vorhanden, die in absehbarer Zeit entwickelt werden sollen. Dabei
handelt es sich um Gewerbe-, Industrie- und Sondergebiete. Abbildung 10 zeigt eine Ubersicht der verschie-

denen Flachen.
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Abbildung 10: Potentialflédchen der lokalen Strukturentwicklungen im Umfeld des Untersuchungsgebiets (Karte: [9])

Die Potentialflachen wurden im Rahmen der Untersuchung zur Erweiterung des ZFO (Vertec 2021 [12]) be-
reits lokalisiert und quantifiziert. Es handelt sich bei den Fldchen um vorhandene Bebauungsplane und noch
freie Potentialflachen. Auf Basis der Bebauungspldne und der vorgesehenen Entwicklungen wurde durch
das Ingenieurblro Vertec bereits ein tagliches Verkehrsaufkommen der Potentialflachen abgeschatzt, wel-

ches im Rahmen dieser Untersuchung ilbernommen wurde.



Die folgende Tabelle bietet eine Ubersicht der Potentialflichen und dessen abgeschétztes tagliches Ver-
kehrsaufkommen, welches im Rahmen der Untersuchung zur Erweiterung des ZFO ermittelt worden ist.

Tabelle 3: Verkehrsaufkommen der Potentialflachen lbernommen aus Gutachten Vertec [12]

Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen
Knotenpunkt Nutzung Flache Bz Samstag
[Kfz/d (SV/d)] [Kfz/d (SV/d)]
Areal Steitzhof und Umfeld GE/GI 15ha 2.100 (320) 940 (48)
Umfeld DOZ GE 5,5 ha 770 (110) 350 (18)
) 3,5 ha GE 490 (70) 210(10)
Flugplatz Mitte GE /SO
3,5ha SO 1.050 (160) 470 (24)
Flugplatz Stid / L700 GE/GlI 1,4 ha 200 (30) 90 (4)
} 6 ha GE 840 (120) 380 (18)
Flugplatz Stid / Luftfahrt GE /SO
0,5ha SO 150 (20) 70 (4)
Flugplatz Nord-West Gl 1ha 140 (20) 70 (4)

Fir die beschriebenen Potentialflédchen ist mit dem folgenden Neuverkehrsaufkommen (jeweils Summe aus
Quell- Zielverkehr) zu rechnen:

e Werktag 5.740 Kfz-Fahrten/Tag  (davon 850 SV-Fahrten [Tag)
o Samstag 2.580 Kfz-Fahrten/Tag (davon 130 SV-Fahrten /Tag)

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung wurde das fir einen Samstag abgeschatzte Neuverkehrsaufkom-
men auch fir einen Sonntag angenommen, auch wenn das Verkehrsautfkommen von Gewerbe- und
Industriegebieten an Sonntagen in der Regel geringer ausfallt.

Zur Ermittlung der zeitlichen Verteilung des Neuverkehrsaufkommens der lokalen Strukturentwicklungen
wurden einschlagige Tagesganglinien [8] flir Gewerbe- und Industrienutzungen herangezogen. Damit erge-
ben sich die in Abbildung 11 (Werktag) und Abbildung 12 (Sonntag) dargestellten zeitlichen Verteilungen.
Die Tagesganglinien setzt sich aus den Uberlagerungen der einzelnen Nutzungen zusammen.
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Abbildung 11: Uberlagerte Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens aus lokalen Strukturentwicklungen (Werktag)
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Abbildung 12: Uberlagerte Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens aus lokalen Strukturentwicklungen (Sonntag)
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In den maRgebenden Spitzenstunden am Werktag und am Sonntag ist mit dem in Tabelle 4 dargestellten

Neuverkehrsaufkommen zu rechnen.

Tabelle 4: Neuverkehrsaufkommen in den verkehrstechnisch maRgebenden Spitzenstunden

Werktag Samstag = Sonntag

Morgen-
spitzenstunde

Nachmittags-
spitzenstunde

Anreise

Abreise

[Kfz/h (SV/h)]

[Kfz/h (SV/h)]

[Kfz/h (SV/h)]

[Kfz/h (SV/h)]

Neuverkehrsaufkommen

587 (86)

585 (86)

200 (10)

264 (12)

Hinsichtlich der rdumlichen Verteilung des Neuverkehrs liegen Informationen durch die Untersuchung des
Ingenieurbiiros Vertec vor. Anhand von Querschnittswerten im Analysefall und im Prognosefall konnte eine
prozentuale Richtungsverteilung abgeleitet werden. Der Verteilungsschliissel ist in Abbildung 13 darge-

stellt.
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Abbildung 13: Raumliche Verteilung der lokalen Strukturentwicklungen (Kartengrundlage: [12])
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3.3.2 Erweiterung des Zweibriicken Fashion Outlets

Das Zweibrlicken Fashion Outlet (ZFO) umfasst gegenwartig eine Verkaufsfldche von etwa 21.000 m2. Zu-
kiinftigistdurch den Betreiber eine Erweiterung um rund 40 bis 50 neuen Shops geplant. Das entspricht einer
zusétzlichen Verkaufsflache von etwa 8.500 mz2.

Abbildung 14 zeigt die geplante Erweiterungsfléche stidlich der bestehenden Fléche.
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Abbildung 14: Geplante Flachen der Erweiterung des ZFO [2]

Die zu erwartende Verkehrszunahme wurde anhand des Kundenaufkommens durch das Ingenieurbiro Ver-
tec ermittelt. Basis dafir war die Verdnderung des Kundenaufkommens durch vorangegangene
Erweiterungen des ZFO. Danach ist mit einer Steigerung des Kundenaufkommens von etwa 1.100.000 Kun-
den zu rechnen. Dies entspricht einer Zunahme von 27%. Die Zunahme wurde neben dem
Kundenaufkommen auch fir die Beschaftigten und den Giiterverkehr berlicksichtigt [2].

Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens des ZFO wurde somit ebenfalls eine Zunahme in Hohe von 27 % an-
gesetzt. Daraus ergeben sich flir das ZFO die folgenden Verkehrszunahmen

o Werktag +3.400 Kfz-Fahrten/Tag

e Sonntag +3.150 Kfz-Fahrten/Tag

Fir die verkehrstechnische Bewertung ist das Verkehrsautkommen in den Spitzenstunden maRgebend.
Hierfir wurden die einschlagigen Tagesganglinien herangezogen [8]. In den malkgebenden Spitzenstunden
ist mit dem in Tabelle 5 dokumentierten Mehrverkehr durch die Erweiterung des ZFO zu rechnen.



Tabelle 5: Neuverkehrin den verkehrstechnischen Spitzenstunden durch die Erweiterung des ZFO [12]

Werktag Sonntag
M - Nachmittags-
. orgen éc miags Anreise Abreise
Knotenpunkt spitzenstunde spitzenstunde
[Kfz/h (SV/h)] | [Kfzfh(SV/h] | [Kfz/h (SV/R)L | [Kfz/h (SV/h)]
Erweiterung ZFO 0 (0) 314 (0) 316 (0) 593 (0)

Die rdumliche Verteilung des ZFO-Kundenverkehrs wurde auf der Grundlage der im Gutachten zur Erwei-
terung des ZFO vorliegenden Daten erarbeitet. Das Untersuchungsgebiet des genannten Gutachtens
umfasste die Zu- und Ausfahrten des ZFO. Anhand des tdglichen Verkehrsautkommens der Zu- und Aus-
fahrten wurde die prozentuale Verteilung abgeleitet.
Darliber hinaus wurden im Gutachten richtungsbezogene Querschnittsbelastungen ohne die ZFO-Erweite-
rung und mit der Erweiterung an verschiedenen Punkten im Untersuchungsgebiet angegeben. Dazu
gehorten z.B. die Querschnittsbelastungen der Autobahnrampen, der L 480 nérdlich der A 8, der L 480 6stlich
des ZFO sowie der L 700 stidlich des ZFO. Anhand der Differenz zwischen dem Verkehrsaufkommen ohne
ZFO-Erweiterung und mit ZFO-Erweiterung konnte die prozentuale Richtungsverteilung im umliegenden
Strallennetz hergeleitet werden.
Unter Berlicksichtigung der prozentualen Verteilung an den Zu- und Ausfahrten sowie der prozentualen
Verteilung im umliegenden StraRennetz wurde der in Abbildung 15 dargestellte Verteilungsschlissel fiir

das durch das ZFO hervorgerufene Verkehrsautkommen abgeleitet.
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Abbildung 15: Richtungsverteilung des Verkehrsaufkommens des ZFO (Kartengrundlage: [12])




3.3.3 Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall ergibt sich aus der Uberlagerung des Analysefalls mit dem
prognostizierten Neuverkehr aus den lokalen Strukturentwicklungen und der Erweiterung des ZFO.

Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen die Knotenstrombelastungen flr den Streckenzug am Werktag.
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Abbildung 17:  Knotenstrombelastungen - Werktag - Nachmittagsspitze - Prognose-Nullfall in Kfz/h (SV/h) [9]




Abbildung 18 und Abbildung 19 zeigen die im Prognose-Nullfall maBRgebenden Knotenstrombelastungen
fur den Streckenzug am Wochenende (verkaufsoffener Sonntag).
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Abbildung 18: Knotenstrombelastungen - Sonntag - Anreisestunde ZFO - Prognose-Nullfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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Abbildung 19: Knotenstrombelastungen - Sonntag - Abreisestunde ZFO - Prognose-Nullfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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3.4 Prognose-Planfall

3.4.1 Neuverkehr Areal ,Truppacher Héhe"
Das Gebiet der , Truppacher Héhe" ist eine Potentialfldche fiir eine gewerbliche Nutzung, welche gegenwar-
tig ungenutzt ist. Das Areal befindet sich nordlich der A 8 und weist eine Gesamtflédche von 17.000 m? auf.

= -
|Flugplatz Nord-West| | Truppacher Hohe Gewerbegebiet [
— Truppacherhof Sondergebiet
Erweiterung ZFO []
Truppacher Hohe []

\

|Areal Steitzhof und Umgebun.g]‘

—n— A

Heidelbingerhof

enhof

eibricken-Lang

Fortschreibung der Verkehrsprognose 7
mit Aktualisierung des Nutzungskonzeptes
fiir das Areal , Truppacher Hohe“

[ Flugplatz Siid/L700|-

\

Alsterhof

juropa Affe

Abbildung 20: Lage des Areals ,Truppacher Hohe" im Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung auf Basis [12])

Aktuelle Planungen sehen auf dem Areal neben gewerblichen Nutzungen auch die Ansiedlung einer Tank-
und Rastanlage mit Tankstelle, Schnellrestaurant und Spielothek vor. Abbildung 21 zeigt die Lage des Areals
JTruppacher Hohe" im Untersuchungsgebiet sowie die geplanten Nutzungen innerhalb des Areals.
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Truppacher Hohe

|~ ! Gewerbegebiet
L _ ! Tank & Rast Anlage
[ Tankstelle

Spielothek
I Schnellrestaurant

L700

Euro| Ea_Allee

Abbildung 21: Lage der Truppacher Héhe im Untersuchungsgebiet (Kartengrundlage: [1])

Das fur das Areal ,Truppacher Hohe" zu erwartende Verkehrsaufkommen wurde unter Berlcksichtigung
veroffentlichter Kennwerte und eigener Erfahrungswerte durchgefiihrt. Es handelt sich bei den veréffent-
lichten Kennziffern um bundesweit anerkannte Werte, die in aktueller und gultiger Fassung im Programm
Ver_Bau nach Bosserhoff (2024) [8][8] vorliegen.

Dabei wurde fiir das Bauvorhaben das Verkehrsautkommen differenziert fiir die Verkehrsarten
e Beschaftigtenverkehr,
e Kunden-/Besucherverkehr und
e Glterverkehr

betrachtet.

Danach ist fir das Areal , Truppacher Hohe" mit dem folgenden Neuverkehrsautkommen (jeweils Summe
aus Quell- und Zielverkehr) zu rechnen:

Tabelle6: Zusammenstellung des berechneten Neuverkehrsaufkommens

e Beschaftigtenverkehr 1.264 Pkw-Fahrten pro Werktag
e Kunden-/Besucherverkehr 3.398 Pkw-Fahrten pro Werktag
e Guterverkehr 78  Lkw-Fahrten pro Werktag

298 Pkw-Fahrten pro Werktag

Summe 5.038 Kfz-Fahrten pro Werktag

In den folgenden Tabellen ist Verkehrserzeugungsrechnung fir die einzelnen Nutzungen im Areal doku-
mentiert.



Gewerbliche Nutzung

Tabelle7:  Verkehrserzeugungsrechnung fur die gewerbliche Nutzung im Areal , Truppacher Héhe"

Ergebnis Programm Ver_Bau

Gewerbliche Nutzung

GroRe der Nutzung 11 ha
Bezugsgrole Bruttobaulandfldche
Beschéftigtenverkehr
40

Kennwert fir Beschéftigte Beschéftigte

jeha
Anzahl Beschéftigte 440
Anwesenheit [%] 85
Wegehéufigkeit 3,5
Wege der Beschéftigten 1.309
MIV-Anteil [%] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 1.190
Kunden-/Besucherverkehr

0,5
Kennwert fir Kunden-/Besucherverkehr Wege

Je Beschaftigten

Wege der Kunden/Besucher 220
MIV-Anteil [%)] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 200
Guterverkehr

0,35
Kennwert fiir den Giterverkehr Guterverkehrsfahrten

Je Beschaftigten

Anteil Lkw [%] 50
Pkw-Fahrten je Werktag 78
Lkw-Fahrten je Werktag 76
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 1544 (76)
Quellverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 722 (38)
Zielverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 722 (28)




Schnellrestaurant

Tabelle8: Verkehrserzeugungsrechnung flr das Schnellrestaurant im Areal , Truppacher Héhe"

Ergebnis Programm Ver_Bau Schnellrestaurant
Beschéftigtenverkehr

40
Kennwert fiir Beschéftigte Beschéftigte

(Angabe Uber Vergleichsstandort)

Kennwert fiir Kunden-/Besucherverkehr

Anzahl Beschéftigte 40
Anwesenheit [%] 85
Wegehéufigkeit 2,0
Wege der Beschéftigten 68
MIV-Anteil [%] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 62
Kunden-/Besucherverkehr

600

(Angabe Uber Vergleichsstandort)

Kennwert fir den Glterverkehr

Wege der Kunden/Besucher 2,0
MIV-Anteil [%] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,2
Pkw-Fahrten je Werktag 1.000
Guterverkehr

2

Lieferverkehrsfahrtenn

pro Tag
Anteil Lkw [%] 100
Pkw-Fahrten je Werktag 0
Lkw-Fahrten je Werktag 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 1.064 (2)
Quellverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 532 (1)
Zielverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 532 (1)




Spielothek

Tabelle9: Verkehrserzeugungsrechnung fiir das Spielothek im Areal , Truppacher Héhe"

Kennwert fir Kunden-/Besucherverkehr

Ergebnis Programm Ver_Bau Spielothek
GroRe der Nutzung 42
Bezugsgrole Stellplatze
Beschéftigtenverkehr

8
Kennwert fir Beschéftigte Beschéftigte

(Annahme)

Anzahl Beschéftigte 8
Anwesenheit [%] 85
Wegehéufigkeit 2,0
Wege der Beschéftigten 14
MIV-Anteil [%] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 12
Kunden-/Besucherverkehr

79

(Herleitung Uber tageszeitliche Verteilung
und maximale Stellplatzbelegung)

Kennwert fir den Glterverkehr

Wege der Kunden/Besucher 2,0
MIV-Anteil [%)] 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,0
Pkw-Fahrten je Werktag 158
Guterverkehr

2

Lieferverkehrsfahrtenn

pro Tag
Anteil Lkw [%] 100
Pkw-Fahrten je Werktag 0
Lkw-Fahrten je Werktag 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 172 (2)
Quellverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 86 (1)
Zielverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 86 (1)




Tankstelle

Die Berechnung des Neuverkehrsaufkommens der Tankstelle erfolgte anhand vorliegender Erfahrungs-
werte und Kennwerte fir das Verkehrsaufkommen an Tankstellen. Grundlage der Abschétzung des
Neuverkehrsaufkommens ist die Anzahl der Zapf- und E-Ladesadulen sowie die Dauer der jeweiligen Tank-
vorgdnge. Anhand der aktuellen Planungen sowie der Erfahrungen vergleichbarer
Tankstellenkonfigurationen kann von folgender Anzahl an Zapf- und E-Ladesaulen ausgegangen werden:

e 2 Zapfsaulen flr Lkw,
e 6 Zapfsaulen fiir Pkw und

e 4E-Ladesaulen fir Elektrofahrzeuge

Fur alle drei Fahrzeugklassen (Pkw, Lkw und E-Pkw) wurde jeweils eine mittlere Dauer eines Tankvorgangs
angesetzt, um die stindliche Kapazitat der geplanten Tanksaulen zu ermitteln.

Mit der Annahme, dass etwa 2/3 der Kunden die Tankstelle zum Tanken und 1/3 der Kunden die Tankstelle
aus anderen Griinden (z. B. Shop, Service, Waschhalle) besuchen, ergeben sich insgesamt 93 Kfz/h. Diese
Anzahl stellt die rechnerische Kapazitdt dar und beschreibt somit eine maximale Kundenbelastung der
Tankstelle in einer Stunde. Abbildung 22 veranschaulicht das Vorgehen.

Dauer des Tankvorgangs Kapazitdt pro Stunde
‘ 6 Pkw-Zapfsaulen ‘ Pkw ca. 5-10 min E— 48 Pkw/h
Lkw ca. 20 min —_— 6 Lkw/h
‘ 4 Pkw-E-Ladesdulen \ Pkw ca. 30 min _— 8 Pkw/h

‘ Summe Tank-Kunden I 62 Kfz/h

dii

| 2/3 Tank-Kunden | —— 62 Kfz/h
SHmmen — EEXX
einer Tankstelle

93 Kfz/h

Abbildung 22: Schaubild zur Methodik der Verkehrserzeugungsrechnung fiir eine Tankstelle

Anhand einschldgiger Tagesganglinien fir eine vergleichbare Tankstelle ist abzuleiten, dass die maximale
Kundenauslastung der Tankstelle im Stundenintervall von 16:00 bis 17:00 Uhr liegt und einen Anteil am Ta-
gesaufkommen von etwa 8,2 % hat. Das tagliche Verkehrsaufkommen einer Tankstelle ergibt sich daraus

wie folgt:
e Stiindliches Kundenaufkommen =93 Kfz/h
e Anzahlder Wege (An- und Abreise) =2,0
e Summe der Fahrten pro Stunde =186 Fahrten/h
e Spitzenstundenanteil (16-17 Uhr) =8,2%

> Tagesverkehrsaufkommen = 2.260 Kfz-Fahrten/24h (davon 220 SV/24h)



Zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung wurde das berechnete Neuverkehrsaufkommen des Areals
«Truppacher Hohe" fir einen Werktag (5.038 Kfz/24h) auch fir einen Wochenendtag (hier: Sonntag) ange-
nommen, auch wenn das Verkehrsaufkommen von Gewerbe- und Industriegebieten an Sonntagen in der
Regel geringer ausfallt.

Hinsichtlich der tageszeitlichen Verteilung des Neuverkehrs wurden einschldgige Tagesganglinien [8] fir
ein Gewerbegebiet, eine Tankstelle, ein Schnellrestaurant und eine Spielothek herangezogen. Die (iberla-
gerte Tagesganglinie der einzelnen Nutzungen ist in Abbildung 23 dargestellt.

Truppacher Hohe
- Tagesganglinie Neuverkehr
B Schnellrestaurant
B Spielothek
500 -
B Tankstelle

O Gewerbegebiet

4518
400 -
360
328 337 331 334 326
300 - 28 275 264
225 [ ,1, 234
194
200 - 175 186 145
105 97

100 -

57 50

I 26 21 23 H

00:00 02:00 04:00 06:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00
Uhrzeit

(3;]

Verkehrsstarke [Kfz/h]

Abbildung 23: Tagesganglinie des gesamten Neuverkehrsaufkommens des Areals , Truppacher Hohe"

Fir die verkehrstechnische Bewertung ist das Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden malRgebend. In
den maRgebenden Spitzenstunden ist mitdemin Tabelle 5 dokumentierten Mehrverkehrdurch die Erschlie-
Rung der Truppacher Hohe zu rechnen.

Tabelle 10: Neuverkehrin den verkehrstechnischen Spitzenstunden durch die ErschlieRung der Truppacher Hohe

Werktag Sonntag
Morgen- Nachmittags-
. g . g Anreise Abreise
spitzenstunde spitzenstunde

Knotenpunkt

[Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)]

Truppacher Hohe 285 (16) 418 (23) 285 (16) 418 (23)
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AN

Raumliche Verteilung des Verkehrsaufkommens

Hinsichtlich der rdumlichen Verteilung des Neuverkehrs des Areals ,Truppacher Héhe" wurde unter Be-
rlicksichtigung des umliegenden StraRennetzes, der Beobachtungen vor Ort, der heutigen
Knotenstrombelastungen sowie der Verkehrsgruppen der einzelnen Nutzungen mit dem in Abbildung 24
dargestellten Verteilungsschliissel angesetzt.
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Abbildung 24: Richtungsverteilung des Neuverkehrs der Truppacher Héhe (Kartengrundlage: Vertec [12])
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3.4.2 Summe des Neuverkehrsaufkommens im Prognosefall

Das Verkehrsaufkommen im Prognosefall beriicksichtigt die lokalen Struktur- und Fléchenentwicklungen,
die Erweiterung des ZFO sowie die ErschlieRung der Truppacher Hohe. Sofern alle Nutzungen vollstandig
entwickelt werden, ist mit einem gesamten Verkehrsaufkommen von etwa 14.200 Kfz/Tag zurechnen.

Abbildung 25 zeigt die Aufteilung der Neuverkehre aus den verschiedenen Flachen.

Werktaglicher
Neuverkehr
Truppacher Hohe a
inkl. Tank- und Rast-Anlage ::> =iae Kfz/Tag B
Erweiterung |::> o
Zweibriicken Fashion Outlet 3.400 Kfz/Tag 24%
Lokale Strukturentwicklungen
Areal Steizhof und Umfeld
Umfeld DOZ
Flugplate Mitte —> | 5.740Kfz/Tag 40 %
Flugplatz Siid / L700
Flugplatz Siid / Luftfahrt
Flugplatz Nord-West
14.178 Kfz/Tag 1007

Abbildung 25: Tagesganglinie des Knotenpunktes KP 2 im Prognosefall (Werktag)

Exemplarisch fir die beiden Knotenpunkte
e KP2-L480/A8AS Contwig (Stidrampe) und
e KP3-L480/L700

ist das Verkehrsaufkommen im Prognosefall (Summe der zufiihrenden Fahrzeugstrome) an einem Werktag
und an einem verkaufsoffenen Sonntag nachfolgend jeweils in Form einer iberlagerten stundenfeinen Ta-
gesganglinie dargestellt.
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Abbildung 26:

Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt 2 im Prognosefall (Werktag)
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Abbildung 27:

Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt 2 im Prognosefall (Sonntag verkaufsoffen)
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Abbildung 28: Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt 3 im Prognosefall (Werktag)
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Abbildung 29: Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt 3 im Prognosefall (Sonntag verkaufsoffen)




Das in den Spitzenstunden maRgebende Verkehrsaufkommen an einem Werktag und einem Sonntag ergibt
sich aus der rédumlichen und zeitlichen Verteilung des Neuverkehrsaufkommens.

Die daraus resultierenden Summen der an den untersuchten Knotenpunkten zufahrenden Fahrzeugstrome
ist abhangig von der ErschlieRung der Truppacher Héhe. In den Varianten 1a und 1b wird das Areal (iber ei-
nen neuen Knotenpunkt norddstlich der AS Contwig (A 8) erschlossen. In den Varianten 2 und 3 wird das
Areal Uber eine Anbindung an einen Kreisverkehr am Knotenpunkt L 480 / A8 AS Contwig (Nordrampe) er-
schlossen. Die sich an den untersuchten Knotenpunkten daraus ergebenden Gesamtbelastungen sind far
die Varianten 1aund 1b in Tabelle 11 und fir die Varianten 2 und 3 in Tabelle 12 dokumentiert.

Tabelle 11: Summe der Fahrzeugstréme in den Spitzenstunden des Prognosefalls (Variante 1a und 1b)

Werktag Sonntag
Morgen- Nachmittags- . .
it tund it tund Anreise Abreise
Knotenpunkt spitzenstunde spitzenstunde
[Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)]
KPo0: L480/ Truppacher Héhe 1.377(74) 1.649(53) 1.123(5) 1.198(8)
KP1: L480/Nordrampe A8 1.682(118) 2.632(116) 1.624(10) 2.295(15)
KP 2: L480/Si.'|drampe A8 1.853(176) 3.011(147) 2.259(14) 2.911(19)
KP3: L 480/ L 700 (Europa Allee) 1.566(170) 2.804(140) 2.086(11) 2.706(17)
KP 4: L480/Londoner Bogen /K74 759(61) 1.584(57) 1.405(6) 1.726(9)
Tabelle 12: Summe der Fahrzeugstréme in den Spitzenstunden des Prognosefalls (Variante 2 und 3)
Werktag Sonntag
Morgen- Nachmittags-
. E . E Anreise Abreise
spitzenstunde spitzenstunde
Knotenpunkt
[Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)] [Kfz/h (SV/h)]
KP1: L480/Nordrampe A8 1.715(118) 2.670(116) 1.665(10) 2.333(15)
KP 2: L 480/ Siidrampe A8 1.853(176) 3.011(147) 2.259(14) 2.911(19)
KP3: L480/L 700 (Europa Allee) 1.566(170) 2.804(140) 2.086(11) 2.706(17)
KP 4: L480/Londoner Bogen /K74 759(61) 1.584(57) 1.405(6) 1.726(9)




3.43 Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall ergibt sich aus der Uberlagerung des Prognose-Nullfalls
(ohne Areal , Truppacher Hohe") mit dem prognostizierten Neuverkehr des Areals , Truppacher Hohe".

Die Knotenstrombelastungen im Prognose-Planfall hdngen insbesondere an der nordlichen Anschluss-
stelle Contwig (KP 1) von der konkreten Anbindung des Areals ,Truppacher Hohe" an die L 480 ab. Daher
erfolgt die Darstellung dieser Werte in den folgenden Kapiteln der Variantenuntersuchung.



4

4.1

Variantenuntersuchung

Definition der Varianten

Im Rahmen der vorliegenden Variantenuntersuchung wurden insgesamt vier Varianten verkehrstechnisch
geprift. Der konkrete Untersuchungsbereich umfasst dabei die L 480 zwischen der AS Contwig und dem
Kreisverkehram ZFO.

Variante 1 beriicksichtigt eine Erschliefung des Areals , Truppacher Hohe" an die L 480 (iber einen
neuen zusétzlichen Knotenpunkt nérdlich der AS Contwig. Die Lage des neuen Knotenpunktes ent-
spricht dabei der Grenze des Zweckverbandes. Variante 1a (LSA) und Variante 1b (Kreisel)
unterscheiden sich in der Betriebsform des neuen Knotenpunktes.

Die beiden Knotenpunkte der AS Contwig werden bei dieser Variante als signalisierte Einmiindun-
gen mit erganzenden Ausbaumalnahmen bericksichtigt:

o Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen von der L 480 in die Autobahnrampe
o Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen in der Rampe

Bei Variante 2 erfolgt die Erschliefung der , Truppacher Hohe" direkt an die nordliche Anschluss-
stelle. Dazu wird der Knotenpunkt zu einem vierarmigen Kreisverkehr umgebaut. Die sidliche
Anschlussstelle ist dabei weiterhin als signalisierte Einmiindung vorgesehen.

Bei Variante 3 erfolgt die ErschlieRung der ,Truppacher Hohe" analog zu Variante 2 (iber einen
Kreisverkehr an der nérdlichen Anschlussstelle. Die slidliche Anschlussstelle wird ebenfalls zu ei-

nem Kreisverkehr umgebaut.

In allen Varianten verbleiben der Turbokreisverkehr L 480 / L 700 (K5) und der Kreisverkehr
L 480 / K 74 (K12) wie im Bestand.

In allen Varianten wurde die ErschlieRung und die Funktionsfahigkeit des vorhandenen Pendler-
parkplatzes nordlich der Autobahn beachtet.

ErschlieBung der Truppacher Héhe v1 b

ErschlieBung der Truppacher Hohe ! ErschlieBung der Truppacher Héhe
VZ direkt an die AS Contwig V3

direkt an die AS Contwig

Abbildung 30: VariantenUlbersicht (Kartengrundlage: [9])



4.2 Methodik der verkehrstechnischen Bewertung

Fir alle Varianten wurde zunachst eine rechnerische Uberpriifung der Verkehrsqualitat mit Hilfe der Berech-
nungsverfahren aus dem HBS [1] vorgenommen. Bei den signalisierten Knotenpunkten erfolgten die
Berechnungen auf Basis von konkreten Signalzeitenplanen mit fester Umlaufzeit.

Die Berechnungsverfahren aus dem HBS berlcksichtigen eine zuféllige Ankunftsverteilung an Einzelkno-
tenpunkten. Fiir komplexe Knotenpunkte und fiir Knotenpunktsysteme (eng benachbarte Knotenpunkte)
erlauben diese Verfahren nur eine tiberschlagige Beurteilung der Verkehrsqualitat. Die Priifung und Bewer-
tung der Funktionsfahigkeit des gesamten Streckenzuges inkl. der betrachteten Knotenpunkte erfolgte
daher mit Hilfe eines mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodells.

Die Verkehrsflusssimulation bietet die Méglichkeit, verschiedene Verkehrsfiihrungen (Ausbaustinde / Bau-
phasen) sowie unterschiedliche Signalisierungskonzepte (Einzelsteuerung / Koordinierte Steuerung) an
einzelnen Knotenpunkten bereits in einer frithen Planungsphase im Netzzusammenhang auf ihre verkehrs-
technische Funktionsfahigkeit zu priifen und die erforderliche Geometrie (Anzahl und Lénge von
Fahrstreifen, Bypdsse an Kreisverkehren) auf Grundlage der malgebenden Verkehrsbelastungen herzulei-
ten.

Als Ergebnisse dieses Arbeitsschrittes werden neben detaillierten statistischen Auswertungen zu den anfal-
lenden Verlustzeiten der Verkehrsteilnehmer auch Videodateien (ibergeben, die auf jedem PC mit dem
Betriebssystem Windows abgespielt werden konnen und die erfahrungsgemal besonders gut geeignet
sind, die Zusammenhdange zwischen Verkehrsstédrke, Kapazitat, Verlustzeiten und Rickstauldngen in einer
auch fur Nichtfachleute anschaulichen Weise darzustellen.

In der vorangegangenen Untersuchung (BBW 2022 [11]) wurde bereits ein Simulationsmodell fiir die L 480
im Bereich der AS Contwig aufgestellt und an der vorhandenen Verkehrssituation kalibriert. Im Rahmen der
vorliegenden Variantenuntersuchung erfolgte dann eine Weiterentwicklung dieses Modells. Dazu zahlt u.a.
die Erweiterung des Streckenzuges bis zum Kreisverkehr L 480/ L 700.

Firjede Variante wurden die fiir den Prognose-Planfall 2030 hergeleiteten Verkehrsstarken am Werktag und
am Sonntag betrachtet. Aufgrund der hohen Grundbelastung (Berufsverkehr) stellt die nachmittagliche
Spitzenstunde am Werktag die maltigebende Spitzenstunde fiir die Autobahnanschlussstelle dar.

In den folgenden Kapiteln werden die Ergebnisse der Mikrosimulation detailliert beschrieben. Die Berech-
nungsergebnisse gemalk dem HBS kénnen den Anlagen VT-1 bis VT-114 entnommen werden.

Hinweis:

Bei der Interpretation der verkehrstechnischen Berechnungsergebnisse nach HBS ist zu beachten, dass die
Berechnungsverfahren-wie bereits beschrieben - grundsatzlich von einer ungestorten zufalligen Ankunfts-
verteilung der Fahrzeuge ausgehen und die vorhandenen Einflisse durch Wechselwirkungen mit
benachbarten Knotenpunkten (Pulkbildung, Koordinierungseffekte, etc.) bei diesen Berechnungen unbe-
ricksichtigt bleiben. Dadurch weichen die Simulationsergebnisse von den Ergebnissen der
verkehrstechnischen Berechnungen nach HBS stellenweise ab.



4.3 Variantela
4.3.1 Verkehrsfiihrung

Variante 1 berlcksichtigt eine ErschlieRung des Areals ,Truppacher Hohe" an die L 480 Gber einen neuen
zusatzlichen Knotenpunkt nordlich der AS Contwig. Die Lage des neuen Knotenpunktes entspricht dabei
der Grenze des Zweckverbandes.

Die beiden Knotenpunkte der AS Contwig werden bei dieser Variante als signalisierte Einmindungen vor-
gesehen. Ergdnzend zur vorangegangenen Untersuchung [11] sind jedoch noch weitere
Ausbaumalnahmen zur Gewahrleistung eines storungsfreien und damit sicheren Verkehrsablaufs berlck-
sichtigt:

e Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen von der L 480 in die Autobahnrampe

e Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen in der Rampe

Zum Anschluss des Areals , Truppacher Hohe" an die L 480 ist bei Variante 1 der Bau einer langeren Stralken-
verbindung parallel zur L 480 erforderlich.

Als Untervariante 1a wurde der neue Knotenpunkt in Form einer signalisierten Einmiindung gepriift.

Der Turbokreisverkehr L 480/ L 700 (KP3) und der Kreisverkehr L 480 / K 74 (KP4) verbleiben wie im Bestand.

Abbildung 31: Variante la - Verkehrsfiihrung und Betriebsformen der Knotenpunkte (Karte: [9])



4.3.2 Verkehrsaufkommen

Im Prognose-Planfall ergeben sich bei Variante 1a mit einer Anbindung des Areals , Truppacher Hohe" tUber
einen neuen Knotenpunkt an die L 480 westlich der AS Contwig die folgenden Knotenstrombelastungen.
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Abbildung 32:  Variante 1a-Knotenstrombelastungen - Morgenspitze - Prognose-Planfall in Kfz/h (SV/h) [9]

417 Kfz/h

)
239(11)

~ 10(0)
N
632(14) ™ 72107)

482(34)

140012
600(1 6)\1

568(29)
885 __ 53(4) v 630) ¥,
28025\ 2000 75 2@/ G 8s02) 31{;)‘12

(52) &
9 272840190 @
425(0) 20
53 293333

M 230°
97,210

Tadano
Demag
GmbH

L700 -
1.229(65) L
. o p
= 3 96(8) ' o Zweibriicken
Wallerscheid ’ 224(16) fag

J 5856) Nachmittagsspitzenstunde

Abbildung 33: Variante 1a-Knotenstrombelastungen - Nachmittagsspitze - Prognose-Planfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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4.3.3 Knotengeometrie

Aus Basis der Prognoseverkehrsstérken ist fiir den signalisierten Anschluss des Areals , Truppacher Hohe"
der in Abbildung 34 dargestellte Ausbaustand erforderlich. Er umfasst separate Abbiegefahrstreifen fur die
Linksabbieger und die Rechtsabbieger der L 480.

Zur ErschlieRung des Areals fir den FuB- und Radverkehr wird auf der Stidseite der neuen StraRenverbin-
dung ein gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt. Als Verkniipfung des neuen Geh- und Radwegs mitdem
bereits vorhandenen auf der Stidseite der L 480 wird im 6stlichen Arm der neuen Einmiindung eine signali-
sierte Furt empfohlen.

Die nordliche Anschlussstelle wird signalisiert und in der Autobahnrampe zweistreifig ausgebaut. Die bei-
den Linksabbiegestreifen auf der L 480 zum Pendlerparkplatz und zur Autobahn verbleiben im Bestand.
Diese Planung fur die nérdliche Anschlussstelle entspricht der bisherigen Ausbaulésung der Autobahn
GmbH aus der vorangegangenen Untersuchung (BBW 2022 [11]).

Abbildung 34 dokumentiert die beschriebene Verkehrsfiihrung an der nérdlichen Anschlussstelle sowie
dem neuen Knotenpunkt in Form einer Vorplanung (Quelle: Biiro Schonhofen).

Abbildung 34:  Variante 1a - Geometrie der Knotenpunkte KP 0 und KP 1 (Quelle: Schénhofen / Karte: [10][9])
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Auch an der stidlichen Anschlussstelle wird die Signalisierung des Knotenpunktes analog zur bisherigen
Ausbaulésung der Autobahn GmbH aus der vorangegangenen Untersuchung (BBW 2022 [11]) beibehalten.

Durch die Aktualisierung der Verkehrsprognose wird jedoch ein weitergehender Ausbau erforderlich:
e Herstellung eines separaten Rechtsabbiegefahrstreifens auf der L 480
e Herstellung eines separaten Rechtsabbiegefahrstreifens in der Autobahnrampe

e Fahrstreifenaddition auf der L 480 in Richtung des vorhandenen Turbokreisverkehr

Flr den FuR- und Radverkehr wird eine zweiteilige Querungsstelle (zwei Furten) Uber die Autobahnrampe
vorgesehen.

Abbildung 36 dokumentiert die beschriebene Verkehrsfiihrung an der stidlichen Anschlussstelle in Form
einer Vorplanung (Quelle: Biiro Schénhofen).

Abbildung 35:  Variante 1a - Geometrie des Knotenpunktes KP 2 (Quelle: Schénhofen [ Karte: [10][9])
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)

Die Priifung und Bewertung der Verkehrsqualitat fir die Verkehrsfiihrung der Variante 1a erfolgte mit Hilfe
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodells fiir die Verkehrsbelastungen in der mallgebenden
Spitzenstunde, die in der vorliegenden Situation am Nachmittag eines Werktages auftreten.

4.3.4 Verkehrsqualitat

Die Simulation wurde mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefihrt und hinsichtlich verschie-
dener Kennwerte der Verkehrsqualitdt ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation wurden an den
Knotenpunkten fiir alle relevanten Fahrbeziehungen die jeweils auftretenden Zeitverluste pro Fahrzeug ge-
messen.

Die nachfolgend pro Knotenpunkt dargestellten Sdulendiagramme zeigen die Verlustzeiten (in s/Fz) fur die
Spitzenstunde im Prognose-Planfall 2030. Die pro Knotenpunkt dargestellten Werte zeigen jeweils das Mit-
tel aus 20 Simulationslaufen fur die einzelnen Fahrstreifen.

Im Vergleich zwischen den analytischen Berechnungsergebnissen (vgl. Anlagen) und den Simulationser-
gebnissen treten insbesondere fiir die Hauptstréme der L 480 Abweichungen auf, die aus der Pulkbildung
der drei Signalanlagen resultieren.

Die Signalprogramme der drei Signalanlagen wurden mit einer Umlaufzeit von 90 Sekunden angesetzt und
bestmoglich aufeinander abgestimmt (Koordinierung), um die Anzahl an Haltevorgdngen und damit auch
die Riickstauldngen zu reduzieren.

Die Simulationsergebnisse sind dabei als maRgebend anzusehen, da sie auch die knotenpunktibergreifen-
den EinflUsse auf die jeweiligen Verlustzeiten fiir die einzelnen Fahrstreifen berticksichtigen.
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Abbildung 36: Variante 1a - Simulationsergebnisse - Mittlere Zeitverluste - KP 0, KP 1, KP2
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Abbildung 37: Variante la- Simulationsergebnisse - Mittlere Zeitverluste - KP 3, KP 4

4.3.5 Fazit

Die Prifung der Variante 1a kommt zu dem folgenden Ergebnis:

e DiedreilLichtsignalanlagen kdnnendie zukiinftigen Verkehrsmengen (inkl. aller bekannter Flachen-
entwicklungen im Umfeld) leistungstahig abwickeln.

e In der maRgebenden werktaglichen Nachmittagsspitzenstunde bieten die drei Knotenpunkte eine

befriedigende Verkehrsqualitat (Stufe C).

o Eine Uberstauung des Linksabbiegefahrstreifens an der nérdlichen Anschlussstelle (KP 1) ist auf-
grund einer starken Fahrtbeziehung zwischen der Truppacher Hohe und der Autobahn A8 jedoch
maoglich. Eine zeitweise Blockade des Geradeausfahrstreifens kann zu einem Riickstau bis in den
neuen signalisierten Knotenpunkt (KP 0) fihren.

e Das Linkeinbiegen vom P&R-Parkplatz ist aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der L 480
sowie der Ruckstaubildung zwischen dem neuen Knotenpunkt (KP 0) und der nérdlichen An-
schlussstelle (KP 1) erschwert. Riskante Einbiegemandver bei kurzen Zeitliicken sind die Folge.

In Abbildung 38 und Abbildung 39 sind beispielhaft Screenshots aus der Simulation als Visualisierung der

Verkehrsfihrung bei Variante 1a dargestellt.
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Abbildung 38: Variante la- Visualisierung als Screenshot aus der Simulation

Abbildung 39: Variante la- Visualisierung als Screenshot aus der Simulation
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4.4 Variantelb
4.4.1 Verkehrsfiihrung

Variante 1b berticksichtigt ebenfalls die ErschlieRung des Areals , Truppacher Hohe" an die L 480 Gber einen
neuen zusétzlichen Knotenpunkt nordlich der AS Contwig, der bei dieser Variante als dreiarmiger Kreisver-
kehr ausgebaut wird.

Analog zur Variante 1a werden die beiden Anschlussstellen als signalisierte Knotenpunkte betrachtet.

Der Turbokreisverkehr L 480/ L 700 (KP3) und der Kreisverkehr L 480 / K 74 (KP4) verbleiben wie im Bestand.

Abbildung 40: Variante 1b - Verkehrsfiihrung und Betriebsformen der Knotenpunkte (Karte: [9])



4.4.2 Verkehrsaufkommen

Im Prognose-Planfall ergeben sich bei Variante 1b mit einer Anbindung des Areals , Truppacher Hohe" tber
einen neuen Knotenpunkt an die L 480 westlich der AS Contwig die folgenden Knotenstrombelastungen.
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Abbildung 41: Variante 1b-Knotenstrombelastungen - Morgenspitze - Prognose-Planfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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Abbildung 42:  Variante 1b - Knotenstrombelastungen - Nachmittagsspitze - Prognose-Planfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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4.43 Knotengeometrie

Alternativ zu einer signalisierten Einmindung besteht die Méglichkeit, die ErschlieBungsstraBe des Areals
JTruppacher Hohe" mit einem dreiarmigen Kreisverkehr an die L 480 anzubinden. Der Kreisverkehr sollte
einen AuRendurchmesser von mindestens 35 m aufweisen, um eine gute Befahrbarkeit flir Sattel- und Last-
zlige zu gewadhrleisten. Zur Erreichung einer guten Auslenkung im Zuge der L 480 ist der Kreismittelpunktin
die StraBenachse zu legen.

Wie bei Variante 1a sollte die Querungsstelle fir den Ful- und Radverkehr im stidéstlichen Knotenarm an-
gelegt werden. Da der Kreisverkehr auRerhalb der Ortsdurchfahrt liegt, muss die Furt von der Kreisfahrbahn
einen Abstand von 5,00 m aufweisen und dem Kfz-Verkehr per Beschilderung vorfahrtrechtlich untergeord-
net werden.

Die nordliche und siidliche Anschlussstelle wird bei Variante 1b ebenfalls signalisiert und in den Autobahn-
rampen zweistreifig ausgebaut.

Die beiden Linksabbiegestreifen auf der L 480 zum Pendlerparkplatz und zur Autobahn verbleiben im Be-
stand. Diese Planung flr die nérdliche Anschlussstelle entspricht der bisherigen Ausbaulésung der
Autobahn GmbH aus der vorangegangenen Untersuchung (BBW 2022 [11]).

Abbildung 43 dokumentiert die beschriebene Verkehrsfiihrung an der nordlichen Anschlussstelle sowie
dem neuen Knotenpunkt in Form einer Vorplanung (Quelle: Biiro Schonhofen).

Abbildung 43:  Variante 1b - Geometrie der Knotenpunkte KP 0 und KP 1 (Quelle: Schénhofen / Karte: [10][9])
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Die Prifung und Bewertung der Verkehrsqualitét fir die Verkehrsfiihrung der Variante 1b erfolgte mit Hilfe
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodells fiir die Verkehrsbelastungen in der maRgebenden
Spitzenstunde, die in der vorliegenden Situation am Nachmittag eines Werktages auftreten.

4.4.4 Verkehrsqualitat

Die Simulation wurde mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefihrt und hinsichtlich verschie-
dener Kennwerte der Verkehrsqualitdt ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation wurden an den
Knotenpunkten fiir alle relevanten Fahrbeziehungen die jeweils auftretenden Zeitverluste pro Fahrzeug ge-
messen.

Die nachfolgend pro Knotenpunkt dargestellten Sdulendiagramme zeigen die Verlustzeiten (in s/Fz) fur die
Spitzenstunde im Prognose-Planfall 2030. Die pro Knotenpunkt dargestellten Werte zeigen jeweils das Mit-
tel aus 20 Simulationslaufen fur die einzelnen Fahrstreifen.

Im Vergleich zwischen den analytischen Berechnungsergebnissen (vgl. Anlagen) und den Simulationser-
gebnissen treten auch bei dieser Variante fur die Hauptstrome der L 480 Abweichungen auf, die aus der
Pulkbildung der beiden Signalanlagen an den Knotenpunkten der AS Contwig resultieren.

Die Signalprogramme der beiden Signalanlagen wurden mit einer Umlaufzeit von 90 Sekunden angesetzt
und bestmoglich aufeinander abgestimmt (Koordinierung), um die Anzahl an Haltevorgangen und damit
auch die Riickstauldngen zu reduzieren.

Die Simulationsergebnisse sind dabei als maRgebend anzusehen, da sie auch die knotenpunktibergreifen-
den EinflUsse auf die jeweiligen Verlustzeiten fiir die einzelnen Fahrstreifen berticksichtigen.
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Abbildung 44: Variante 1b - Simulationsergebnisse - Mittlere Zeitverluste - KP 0, KP 1, KP2
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Abbildung 45: Variante 1b - Simulationsergebnisse - Mittlere Zeitverluste - KP 3, KP 4

4.45 Fazit

Die Prifung der Variante 1b kommt zu dem folgenden Ergebnis:

e Sowohl der neue Kreisverkehr (KP 0) als auch die beiden Anschlussstellen (KP 1 und KP 2) kénnen
die zukiinftigen Verkehrsmengen (= inkl. aller bekannten Flachenentwicklungen im Umfeld) leis-
tungsfahig abwickeln.

e In der maRgebenden werktaglichen Nachmittagsspitzenstunde bietet der Kreisverkehr eine sehr
gute Verkehrsqualitat (Stufe A). Die signalisierten Anschlussstellen bieten eine befriedigende Ver-
kehrsqualitat (Stufe C).

o Eine Uberstauung des Linksabbiegefahrstreifens an der nérdlichen Anschlussstelle (KP 1) ist auf-
grund einer starken Fahrtbeziehung zwischen der Truppacher Héhe und der Autobahn A8 jedoch
maoglich. Eine zeitweise Blockade des Geradeausfahrstreifens kann zu einem Riickstau bis in den
Kreisverkehr (KP 0) fiihren.

e Das Linkeinbiegen vom P&R-Parkplatz ist aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der L 480
sowie der Rlckstaubildung zwischen dem Kreisverkehr (KP 0) und der nérdlichen Anschlussstelle
(KP 1) erschwert. Riskante Einbiegemandver bei kurzen Zeitliicken sind die Folge.

In Abbildung 46 und Abbildung 47 sind beispielhaft Screenshots aus der Simulation als Visualisierung der
Verkehrsfihrung bei Variante 1b dargestellt.
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Abbildung 46: Variante 1b - Visualisierung als Screenshot aus der Simulation

Abbildung 47: Variante 1b- Visualisierung als Screenshot aus der Simulation
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4.5 Variante2
4.5.1 Verkehrsfiihrung

Bei Variante 2 erfolgt die ErschlieBung der , Truppacher Hohe" direkt an die nérdliche Anschlussstelle. Dazu
wird der Knotenpunkt zu einem vierarmigen Kreisverkehr umgebaut. Fir diesen direkten Anschluss des
Areals , Truppacher Hohe" an die L 480 istim Vergleich zu Variante 1a/b eine deutlich kiirzere ErschlieRungs-
strale erforderlich.

Die sudliche Anschlussstelle ist dabei weiterhin als signalisierte Einmindung vorgesehen. Ergénzend zur
vorangegangenen Untersuchung [11] sind jedoch noch weitere Ausbaumalinahmen zur Gewéhrleistung ei-
nes storungsfreien und damit sicheren Verkehrsablaufs beriicksichtigt:

e Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen von der L 480 in die Autobahnrampe

e Herstellung Rechtsabbiegefahrstreifen in der Rampe

Der Turbokreisverkehr L 480/ L 700 (KP3) und der Kreisverkehr L 480 / K 74 (KP4) verbleiben wie im Bestand.

. ErschlieBung der Truppacher Hohe
> direkt an die AS Contwig

Abbildung 48: Variante 2 - Verkehrsfliihrung und Betriebsformen der Knotenpunkte (Karte: [9])



4.5.2 Verkehrsaufkommen

Im Prognose-Planfall ergeben sich bei Variante 2 mit einer direkten Anbindung des Areals ,Truppacher
Hohe" Uber einen vierten Arm an die nordliche AS Contwig die folgenden Knotenstrombelastungen.
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Abbildung 49: Variante 2-Knotenstrombelastungen - Morgenspitze - Prognose-Planfallin Kfz/h (SV/h) [9]
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4.5.3 Knotengeometrie

Der direkte Anschluss der ErschlieRungsstrale des Areals , Truppacher Hohe" an die nérdliche Anschluss-
stelle erfordert unter Berlicksichtigung des vorhandenen Pendlerparkplatzes, der angrenzenden
Autobahnbriicke sowie der vorhandenen Autobahnrampe einen Kreisverkehr mit einem AuRendurchmes-
ser von mindestens 50 m.

Unter dem Aspekt der Leistungsféhigkeit sind eine einstreifige Kreisfahrbahn und einstreifige Zufahrten aus-
reichend. Analog zu einem signalisierten Knotenpunkt wird an einem Kreisverkehr ein Bypassfahrstreifen
von der L 480 zur Autobahn bendtigt. Dieser Fahrstreifen sollte bis in die Autobahnrampe reichen und erst
vor dem enger werdenden Kurvenradius eingezogen werden.

Zur Verknlipfung des gemeinsamen Geh- und Radweges entlang der neuen StraRenverbindung mit dem
bereits vorhandenen Geh- und Radweg an der L 480 sind zwei Querungsstellen iber den nordwestlichen
Armder L 480 sowie liber den neuen nérdlichen Arm des Kreisverkehrs anzulegen. Da der Kreisverkehr au-
Rerhalb der Ortsdurchfahrt liegt, miissen diese Furten von der Kreisfahrbahn 5,00 m abgesetzt und dem Kfz-
Verkehr per Beschilderung vorfahrtrechtlich untergeordnet werden.

Der Linksabbiegefahrstreifen auf der L 480 zum Pendlerparkplatz kann trotz des grofen AuRendurchmes-
sers beibehalten werden. Die Abreise vom Pendlerparkplatz in Richtung Zweibriicken sollte bei dieser
Losung jedoch als Wendemanover (iber den Kreisverkehr an der nérdlichen Anschlussstelle erfolgen.

Abbildung 51 dokumentiert die beschriebene Verkehrsfihrung an der nérdlichen Anschlussstelle in Form
einer Vorplanung (Quelle: Biiro Schénhofen).

Abbildung 51:  Variante 2 - Geometrie eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt KP 2 (Quelle: Schénhofen / Karte: [10][9])

Die stidliche Anschlussstelle wird bei Variante 2 analog Variante 1 signalisiert und in den Autobahnrampen
zweistreifig ausgebaut.
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4.5.4 Verkehrsqualitat

Die Prifung und Bewertung der Verkehrsqualitét fur die Verkehrsfihrung der Variante 2 erfolgte mit Hilfe
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodells fiir die Verkehrsbelastungen in der maRgebenden
Spitzenstunde, die in der vorliegenden Situation am Nachmittag eines Werktages auftreten.

Die Simulation wurde mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefihrt und hinsichtlich verschie-
dener Kennwerte der Verkehrsqualitdt ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation wurden an den
Knotenpunkten fiir alle relevanten Fahrbeziehungen die jeweils auftretenden Zeitverluste pro Fahrzeug ge-
messen.

Die nachfolgend pro Knotenpunkt dargestellten Sdulendiagramme zeigen die Verlustzeiten (in s/Fz) fur die
Spitzenstunde im Prognose-Planfall 2030. Die pro Knotenpunkt dargestellten Werte zeigen jeweils das Mit-
tel aus 20 Simulationslaufen fur die einzelnen Fahrstreifen.

Im Vergleich zwischen den analytischen Berechnungsergebnissen (vgl. Anlagen) und den Simulationser-
gebnissen treten bei dieser Variante fir die Hauptstréome der L 480 geringe Abweichungen auf, die aus der
Pulkbildung der Signalanlage an der siidlichen Anschlussstelle resultieren.

Die Simulationsergebnisse sind dabei als malRgebend anzusehen, da sie auch die knotenpunktibergreifen-
den EinflUsse auf die jeweiligen Verlustzeiten fiir die einzelnen Fahrstreifen berlicksichtigen.
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Abbildung 52: Variante 2 - Simulationsergebnisse - Mittlere Zeitverluste - KP 0, KP 1, KP2
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Abbildung 53: Variante 2 - Simulationsergebnisse — Mittlere Zeitverluste - KP 3, KP 4

4,55 Fazit

Die Prifung der Variante 2 kommt zu dem folgenden Ergebnis:

e Sowohlder Kreisverkehr an der AS Contwig (Nordrampe) als auch die LSA an der AS Contwig (Siid-
rampe) konnen die zukiinftigen Verkehrsmengen (inkl. aller bekannten Flachenentwicklungen)
leistungsfahig abwickeln.

e Indermalgebenden werktdglichen Nachmittagsspitzenstunde bieten beide Knotenpunkte eine be-
friedigende Verkehrsqualitat (Stufe C).

e Die Signalisierung der slidlichen Anschlussstelle bietet die technische Mdglichkeit einer Riickstau-
sicherung auf der stidlichen Autobahnrampe. Mit Hilfe von Induktionsschleifen oder Videokameras
kann die Griinzeit fir den von der Autobahn abfahrenden Verkehr im Falle eines langeren Riickstaus
verkehrsabhangig verlangert und damit ein Rlickstau bis auf die Autobahn verhindert werden.

e Beiden aktuellen Verkehrsverhéltnissen auf den beiden Autobahnrampen ist diese Funktion fir die
stdliche Rampe sehr sinnvoll.

In Abbildung 54 und Abbildung 55 sind beispielhaft Screenshots aus der Simulation als Visualisierung der
Verkehrsfihrung bei Variante 2 dargestellt.
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\

Abbildung 54: Variante 2 - Visualisierung als Screenshot aus der Simulation

Abbildung 55:  Variante 2 - Visualisierung als Screenshot aus der Simulation
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4.6 Variante3
4.6.1 Verkehrsfiihrung

Bei Variante 3 erfolgt die Erschliefung der , Truppacher Hohe" analog zu Variante 2 liber einen Kreisverkehr
ander nordlichen Anschlussstelle. Zusatzlich wird auch die stidliche Anschlussstelle zu einem Kreisverkehr
umgebaut.

Der Turbokreisverkehr L 480/ L 700 (KP3) und der Kreisverkehr L 480 / K 74 (KP4) verbleiben wie im Bestand.

Variante 3 umfasst somit vier benachbarte Kreisverkehre.

' ErschlieBung der Truppacher Héhe

b

direkt an die AS Contwig

Abbildung 56: Variante 3 - Verkehrsfliihrung und Betriebsformen der Knotenpunkte (Karte: [9])



4.6.2 Verkehrsaufkommen

Im Prognose-Planfall ergeben sich bei Variante 3 mit einer direkten Anbindung des Areals ,Truppacher
Hohe" Uber einen vierten Arm an die nordliche AS Contwig die folgenden Knotenstrombelastungen.
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Abbildung 57:  Variante 3-Knotenstrombelastungen - Morgenspitze - Prognose-Planfallin Kfz/h (SV/h) [9]
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Abbildung 58: Variante 3 - Knotenstrombelastungen - Nachmittagsspitze - Prognose-Planfall in Kfz/h (SV/h) [9]
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4.6.3 Knotengeometrie

Alternativ zu einer signalisierten Einmiindung besteht an der siidlichen Anschlussstelle auch die Méglich-
keit, den Knotenpunkt in einen dreiarmigen Kreisverkehr umzugestalten. Der Kreisverkehr sollte einen
Aulendurchmesser von mindestens 35 m aufweisen, um eine gute Befahrbarkeit fir Sattel- und Lastziige zu
gewadhrleisten. Zur Erreichung einer guten Auslenkungim Zuge der L 480 ist der Kreismittelpunkt in die Stra-
Renachse zu legen.

Unter dem Aspekt der Leistungsféhigkeit sind eine einstreifige Kreisfahrbahn und einstreifige Zufahrten aus-
reichend. Ergénzend dazu sind fir die durch das ZFO stark belasteten Fahrbeziehungen

e Rechtsabbieger der A 8 (= Anreise) und

e Geradeausverkehrin Richtung Zweibrlicken (= Abreise)

jeweils separate Bypassfahrstreifen erforderlich. In Richtung des Turbokreisverkehrs sollte dieser Bypass
(=Rechtsabbiegefahrstreifen) wie bei den signalisierten Varianten 1a/b und 2 als Fahrstreifenaddition ange-
legt werden. In Richtung Zweibriicken muss der Bypassfahrstreifen vor der Autobahnbriicke wieder
eingezogen werden (vgl. Abbildung 60).

Der auf der Slidseite der L 480 bereits vorhandene gemeinsame Geh- und Radweg muss Uber die Autobahn-
rampe mit Hilfe von Fahrbahnteilern gefiihrt werden. Eine zweistreifige Querungsstelle ist bei
Vorfahrtregelung nicht zulassig. Da der Kreisverkehr auRerhalb der Ortsdurchfahrt liegt, miissen die Furten
von der Kreisfahrbahn 5,00 m abgesetzt und dem Kfz-Verkehr per Beschilderung vorfahrtrechtlich unterge-
ordnet werden.

Abbildung 59 dokumentiert die beschriebene Verkehrsfiihrung an der stidlichen Anschlussstelle in Form
einer Vorplanung (Quelle: Biiro Schénhofen).

Abbildung 59:  Variante 3 - Geometrie des Knotenpunktes KP 2 (Quelle: Schénhofen [ Karte: [10][9])
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Beriicksichtigung
der vorhandenen
Autobahnbriicke

Abbildung 60:  Variante 3 - Visualisierung des Fahrstreifeneinzugs vor dem Briickenbauwerk (eigene Aufnahme)

4.6.4 Verkehrsqualitat

Die Prifung und Bewertung der Verkehrsqualitét fiir die Verkehrsflihrung der Variante 3 erfolgte mit Hilfe
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodells fiir die Verkehrsbelastungen in der malkgebenden
Spitzenstunde, die in der vorliegenden Situation am Nachmittag eines Werktages auftreten.

Die Simulation wurde mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt und hinsichtlich verschie-
dener Kennwerte der Verkehrsqualitdt ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation wurden an den
Knotenpunkten fur alle relevanten Fahrbeziehungen die jeweils auftretenden Zeitverluste pro Fahrzeug ge-
messen.

Die nachfolgend pro Knotenpunkt dargestellten Sdulendiagramme zeigen die Verlustzeiten (in s/Fz) fiir die
Spitzenstunde im Prognose-Planfall 2030. Die pro Knotenpunkt dargestellten Werte zeigen jeweils das Mit-
tel aus 20 Simulationslaufen fur die einzelnen Fahrstreifen.

Im Vergleich zwischen den analytischen Berechnungsergebnissen (vgl. Anlagen) und den Simulationser-
gebnissen treten auch ohne signaltechnische Einfliisse bei dieser Variante geringe Abweichungen fiir
einzelne Strome auf, die aus gegenseitigen Wechselwirkungen (z.B. die Riickstaubildung) resultieren.

Die Simulationsergebnisse sind dabei als maRgebend anzusehen, da sie auch die knotenpunktibergreifen-
den Einflisse auf die jeweiligen Verlustzeiten fir die einzelnen Fahrstreifen berlicksichtigen.
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BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 63




Zweibriicken | Verkehrsuntersuchung zur Optimierung der AS Contwig (A8) ‘

4.6.5 Fazit

Die Prifung der Variante 3 kommt zu dem folgenden Ergebnis:

o Sofern beide Anschlussstellen zu Kreisverkehren umgebaut werden, kénnen die zukiinftigen Ver-
kehrsmengen (inkl. aller bekannten Flachenentwicklungen im Umfeld) problemlos abgewickelt
werden.

e Inder malgebenden werktdglichen Nachmittagsspitzenstunde bietet der Kreisverkehr an der AS
Contwig (Nordrampe) eine befriedigende Verkehrsqualitat (Stufe C) und der Kreisverkehr an der
AS Contwig (Sidrampe) eine sehr gute Verkehrsqualitét (Stufe A).

e Der Verflechtungsbereich aus dem Bypassfahrstreifen betragt etwa 50 m. Das Einfadeln kann auf-
grund der hohen Verkehrsbelastungen auf dem Bypass (Hauptstrom) zu punktuellen Stérungen
im Verkehrsablauf fihren. Es ist jedoch keine Beeintrédchtigung des Kreisverkehres zu erwarten.

In Abbildung 63 ist ein Screenshot aus der Simulation als Visualisierung der Verkehrsfiihrung bei Variante 3
dargestellt.

Abbildung 63: Variante 3- Visualisierung als Screenshot aus der Simulation
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4.7 Herstellungskosten

Fur eine fachlich sinnvolle Abwégung wurden die Herstellungskosten der einzelnen Varianten abgeschatzt.
Dabei wurde zwischen den tiefbautechnischen und den signaltechnischen Kostenanteilen unterschieden.

=645.000 €

@ =140.000 €

Variante 1a

Abbildung 64: Variante 1a - Herstellungskosten (Tiefbau / Signaltechnik) [10]

Variante 1b

Abbildung 65:  Variante 1b - Herstellungskosten (Tiefbau / Signaltechnik) [10]
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Der tiefbautechnische Kostenanteil (StraRenbau) wurde vom Biiro Schénhofen auf Basis der Vorplanung er-
mittelt. Die signaltechnischen Kosten (Signaltechnik und Software) wurden von der Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft mbH (Verfasser des vorliegenden Berichts) auf Basis von aktuellen Erfahrungswerten
(Preisspiegel aus Ausschreibungsprozessen) prognostiziert.

Variante 2

Abbildung 66: Variante 2 - Herstellungskosten (Tiefbau / Signaltechnik) [10]

Abbildung 67:  Variante 3 - Herstellungskosten (Tiefbau / Signaltechnik) [10]
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4.8 Variantenvergleich

Alle untersuchten Varianten kdnnen das zukunftige Verkehrsaufkommen inkl. aller bekannten Flachenent-
wicklungen leistungsfdahig abwickeln. Die signalisierten Anschlussstellen bieten eine befriedigende
Verkehrsqualitét (Stufe C) und die Anschlussstelle als Kreisverkehr bietet eine sehr gute Verkehrsqualitat
(Stufe A).

In den Varianten 1la und 1b wird die Truppacher Héher jeweils (iber einen neuen Knotenpunkt nordwestlich
der nordlichen Anschlussstelle erschlossen. In beiden Varianten kann der neue Knotenpunkt (1a=LSA, 1b =
Kreisverkehr) das zukiinftige Verkehrsaufkommen abwickeln. Aufgrund einer starken Fahrtbeziehung zwi-
schen der Truppacher Héhe und der Autobahn (A8) kann der Linksabbiegefahrstreifen an der nordlichen
Anschlussstelle (KP 1) Gberstauen. Dies fihrt in den Varianten 1a und 1b zu Beeintrdchtigungen im Ver-
kehrsablauf. In der Variante 1b ist ein Rlckstau in den Kreisverkehr (KP 0) nicht ausgeschlossen. Das
Einbiegen vom P&R-Parkplatz ist aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der L 480 erschwert.

Besonders in den Varianten 1a und 1b miissen Wartezeiten in Kauf genommen werden. Fir eine alternative
Anbindung des P&R-Parkplatzes (iber den neuen Knotenpunkt L 480 / Anbindung Truppacher Héhe (KP 0)
als 4. Arm waére Grunderwerb der Firma Kubota erforderlich.

In der Variante 3 wird auch die siidliche Anschlussstelle als Kreisverkehr ausgebaut. Im Verflechtungsbe-
reich in der westlichen Knotenpunktausfahrt kénnen punktuelle Stérungen aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens auf dem Bypass (Hauptstrom) vorkommen. Eine Beeintrachtigung der siidlichen An-
schlussstelle (KP 2) ist nicht zu erwarten. Ein Kreisverkehr an der stidlichen Anschlussstelle (Variante 3)
bietet insgesamt die beste Verkehrsqualitat fiir den Kfz-Verkehr, ist jedoch mit Nachteilen fiir den Fuk- und
Radverkehr verbunden, da die Querungsstelle liber die Autobahnrampe dreiteilig (3 Fahrbahnteiler) ausge-
baut und dem Kfz-Verkehr vorfahrtrechtlich untergeordnet werden muss.

Die Variante 2 mit einer Signalisierung der siidlichen Anschlussstelle bietet eine jederzeit leistungsfahige
und sichere Verkehrsanlage. Im Gegensatz zu einem Kreisverkehr kann der Ful- und Radverkehr signal-
technisch gesichert und in einem Zuge Gber die Autobahnrampe gefiihrt werden. Die Signalanlage bietet an
dieser Stelle den Vorteil, dass alle Verkehrsstréme (Kfz / Rad / FG) verkehrsabhangig freigegeben werden
konnen, eine Riickstauliberwachung der Autobahnrampe moglich ist und auf schwankende Verkehrsnach-
fragesituationen reagiert werden kann.

Abbildung 68 stellt die zu erwartenden Verkehrsqualitdten an den einzelnen Knotenpunkten im Varianten-
vergleich dar.
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Abbildung 68: Verkehrsqualitdtim Prognose-Planfall in der werktdglichen Nachmittagsspitzenstunde

Neben der Verkehrsqualitat im Stralenverkehr und der verkehrstechnischen Funktionsfahigkeit im Stre-
ckenzug wurden bei der vorliegenden Untersuchung auch die Kriterien der Verkehrssicherheit, der
Belange des FuR- und Radverkehrs sowie der Herstellungskosten im Variantenvergleich berlicksichtigt.

Fir die Abwagung zwischen den einzelnen Varianten wurde eine Bewertungsmatrix (vgl. Abbildung 69) auf-
gestellt. Die Beurteilung der einzelnen Kriterien erfolgte bei der Verkehrsqualitat tiber die Qualitatsstufen
und bei den Herstellungskosten Uber die geschatzten Kosten.

Die Funktionsféhigkeit des Streckenzuges, die Verkehrssicherheit an den untersuchten Knotenpunkten so-
wie die Berlcksichtigung der Belange des Ful- und Radverkehrs bei den unterschiedlichen Varianten der
Verkehrsfiihrung wurden einem flinfstufigen Bewertungsschema (-- /- / 0/ + [ ++) unterzogen.
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Anbindung

Variante la Variante 1b Variante 2 Variante 3
Kriterium
Nord | Sid Nord | Sid Nord : Sid Nord 1 Sid
Verkehrsqualitat (Kfz) | : : :
der Anschlussstellen @ i @ @ E @ @ i @ @ E @
1 1 1 1
Funktionsfahigkeit
Netzzusammenhang o ) .~ +
Verkehrssicherheit o ls) ++ +
Belange des
FuR- und Radverkehrs = + o B
Herstellungskosten 4.100.000 € 4.685.000 € 5.050.000 € 5.000.000 €
€ €€ €€€ €€€

Abbildung 69:

Matrix fir den ganzheitlichen Variantenvergleich




5  Zusammenfassung und Handlungsempfehlung

An der A 8 kommt es bei Zweibrlicken (Rheinland-Pfalz) im Bereich der Anschlussstelle Contwig haufig zu
Verkehrsbehinderungen. Durch die benachbarten Gewerbegebiete und das vorhandene Zweibriicken-
Fashion-Outlet (ZFO) treten sowohl werktags als auch bei Sonderveranstaltungen im ZFO zeitlich stark
konzentrierte An- und Abreiseverkehre auf, die an den beiden Knotenpunkten der Anschlussstelle zeitweise
die vorhandene Kapazitat Gberschreiten. In unglnstigen Féllen treten dabei Riickstaus auf, die bis auf die
Autobahn A 8 zurlckreichen.

Im Jahr 2022 wurde die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH daher von der Autobahn GmbH
des Bundes damit beauftragt, die vorhandenen Defizite an der AS Contwig im Rahmen einer Verkehrsunter-
suchung [11] zu analysieren und darauf aufbauend OptimierungsmalRnahmen zu entwickeln, mit denen
sowohl die heutige als auch die zukiinftige Verkehrsnachfrage jederzeit leistungsfahig und sicher abgewi-
ckelt werden kann.

Im Rahmen der Verkehrsprognose war dabei beriicksichtigen, dass das ZFO in den ndchsten Jahren eine Er-
weiterung der Verkaufsfliche um etwa 8.500 m2 plant. Darliber hinaus befinden sich verschiedene
Potentialflachen im Umfeld der Anschlussstelle Contwig, welche zukiinftig gewerblich und industriell er-
schlossen werden sollen. Die entsprechenden Prognoseansatze wurden bereits durch im Rahmen einer
Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des ZFO hergeleitet (Vertec 2021 [12]).

Aufgrund des geringen Knotenpunktabstandes der beiden Knotenpunkte der AS Contwig sowie des Turbo-
kreises treten bereits heute gegenseitige Wechselwirkungen (Pulkbildung, Rlickstaus) auf. Flr eine
realistische Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsablaufe wurde daher der Einsatz eine Mikrosimulation er-
forderlich. Mit der Mikrosimulation lassen sich die Wechselwirkungen benachbarter Knotenpunkte bereits
in der Planung von MaRnahmen bericksichtigen.

Als Ergebnis wurde die vollstandige Signalisierung der beiden Knotenpunkte der AS Contwig und der
zweistreifige Ausbau der beiden Autobahnrampen empfohlen [11].

Im Verlauf der planerischen Umsetzung des Ausbaus der Autobahnanschlussstellen durch die Autobahn
GmbH des Bundes konkretisierten sich die Nutzungsoptionen flr das Areal ,Truppacher Hohe". Daher
wurde eine Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zur Optimierung der AS Contwig erforderlich.

Anhand der bereits vorliegenden Untersuchungsergebnisse zur Erweiterung des ZFO (VERTEC 2021 [12])
sowie zur Optimierung der AS Contwig (BBW 2022 [11]) wurde bereits deutlich, dass die ErschlieRung des
Areals ,Truppacher Hohe" sinnvollerweise nordlich der Autobahn an die L 480 erfolgt und die beiden Kreisel
am ZFO sowie die stidliche Anschlussstelle nicht zusatzlich durch Verkehre der , Truppacher Hohe" belastet
werden.

Nach fachlicher Abstimmung mit den zustandigen Behdérden (Autobahn GmbH, Landesbetrieb Mobilitat
Rheinland-Pfalz) wurde die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH mit einer Variantenunter-
suchung im Bereich der AS Contwig beauftragt. Dabei wurden verschiedene Betriebsformen

o signalisierter Knotenpunkt

o vorfahrtgeregelter Kreisverkehr
an den beiden Anschlussstellen geprift.

Ziel der vorliegenden Untersuchung war die Ableitung einer Handlungsempfehlung zum Ausbau der Kno-
tenpunkte der Anschlussstelle Contwig unter Berlicksichtigung einer aktualisierten Verkehrsprognose
sowie unter Beachtung der vorhandenen Wechselwirkungen durch die Nachbarknotenpunkte.



Ergebnis der Untersuchung

Inden Varianten 1a und 1b wird die Truppacher Hoher jeweils tiber einen neuen Knotenpunkt nord-
westlich der ndrdlichen Anschlussstelle (1a = LSA, 1b = Kreisverkehr) erschlossen. Die AS Contwig
ist bei diesen Varianten analog zur vorangegangenen Untersuchung vollstandig signalisiert. In bei-
den Varianten kann der neue Knotenpunkt das zukunftige Verkehrsaufkommen leistungsféhig
abwickeln. Aufgrund einer starken Fahrtbeziehung zwischen der Truppacher Héhe und der Auto-
bahn (A8) kann der Linksabbiegefahrstreifen an der nérdlichen Anschlussstelle (KP 1) Giberstauen.
Dies flihrt in den beiden Varianten 1a und 1b zu Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf. In der Vari-
ante 1b ist ein Rickstau von der AS Contwig bis in den Kreisverkehr (KP 0) nicht ausgeschlossen.

Besonders in den Varianten 1a und 1b ist das Einbiegen vom P&R-Parkplatz in die L 480 aufgrund
des hohen Verkehrsaufkommens auf der L 480 erschwert und es miissen hohere Wartezeiten in Kauf
genommen werden, Dies flihrt ggf. zu riskanten Fahrmandvern. Fir eine alternative Anbindung des
P&R-Parkplatzes tiber den neuen Knotenpunkt L 480 / Anbindung Truppacher Héhe (KP 0) als 4. Arm
ware allerdings Grunderwerb der Firma Kubota erforderlich.

Bei Variante 2 wird das Areal , Truppacher Hohe" Uber einen zusétzlichen Arm direkt an die nordli-
che Anschlussstelle angebunden. Dazu muss der Knotenpunkt in einen vierarmigen Kreisverkehr
umgebaut werden. Im Gegensatz zu einer signalisierten nérdlichen Anschlussstelle ist die Funkti-
onsfahigkeit des P&R-Parkplatz bei dieser Losung weiterhin gewahrleistet, da die Abreise in
Richtung Zweibriicken als Wendemandver Gber den Kreisverkehr an der nordlichen Anschluss-
stelle erfolgen kann. An der sldlichen Anschlussstelle wird bei Variante 2 eine Signalanlage
vorgesehen.

In der Variante 3 werden beide Anschlussstellen zu einem Kreisverkehr umgebaut. An der sidli-
chen Anschlussstelle sind dabei aus Leistungsfahigkeitsgrinden zwei Bypassfahrstreifen (in
Fahrtrichtung Zweibriicken und von der Rampe in Fahrtrichtung ZFO) erforderlich. Durch das Bri-
ckenbauwerk entsteht in Fahrtrichtung Zweibriicken zwischen dem Kreisverkehr und der Bricke
ein Verflechtungsbereich, in dem aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf dem Bypass
(Hauptstrom) punktuelle Stérungen auftreten konnen. Eine Beeintrachtigung der sidlichen An-
schlussstelle (KP 2) ist dadurch nicht zu erwarten.

Ein Kreisverkehr an der sudlichen Anschlussstelle (Variante 3) bietet insgesamt die beste Ver-
kehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr, ist jedoch mit Nachteilen fir den FuR- und Radverkehr
verbunden, da die Querungsstelle iber die Autobahnrampe dreiteilig (3 Fahrbahnteiler) ausgebaut
und dem Kfz-Verkehr vorfahrtrechtlich untergeordnet werden muss.

Die Signalisierung der stidlichen Anschlussstelle (Variante 2) bietet ebenfalls eine jederzeit leis-
tungsfahige und sichere Verkehrsanlage. Im Gegensatz zu einem Kreisverkehr kann der Fulk- und
Radverkehr signaltechnisch gesichert und in einem Zuge (iber die Autobahnrampe gefiihrt werden.
Die Signalanlage bietet an dieser Stelle den Vorteil, dass alle Verkehrsstréme (Kfz / Rad / FG) ver-
kehrsabhangig freigegeben werden konnen, eine Rickstauliberwachung der Autobahnrampe
moglich ist und auf schwankende Verkehrsnachfragesituationen reagiert werden kann.
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Fazit:

Alle untersuchten Varianten kdnnen das zukUnftige Verkehrsaufkommen inkl. aller bekannten Flachenent-
wicklungen (Prognose-Planfall) leistungsfahig abwickeln. Mit einer Signalanlage bieten die
Anschlussstellen fiir den Kfz-Verkehr eine befriedigende Verkehrsqualitat (Stufe C). Bei einem Umbau in
Kreisverkehre kann der sldlichen Anschlussstelle sogar eine sehr gute Verkehrsqualitédt (Stufe A) fir den
Kfz-Verkehr zugeordnet werden.

Im Variantenvergleich (Verkehrsqualitat, Verkehrssicherheit, Funktionsfahigkeit, Herstellungskosten)
ist die Variante 2 zu favorisieren.

Abbildung 70:  Vorzugsvariante (= Variante 2)

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft mbH
Bochum, 22. September 2024
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Anlagenverzeichnis

Verkehrstechnische Berechnungsergebnisse gemaR dem HBS

Prognose-Planfall 2030

(KP0) L 480/ Anbindung Truppacher Héhe

Variante la
Anlage VT-1
Anlage VT-2
Anlage VT-3
Anlage VT-4
Anlage VT-5
Anlage VT-6
Anlage VT-7
Anlage VT-8
Anlage VT-9
Anlage VT-10
Anlage VT-11
Anlage VT-12
Anlage VT-13
Variante 1b
Anlage VT-14
Anlage VT-15
Anlage VT-16
Anlage VT-17
Anlage VT-18
Anlage VT-19
Anlage VT-20
Anlage VT-21
Anlage VT-22
Anlage VT-23

Signalisierter Knotenpunkt

Knotendaten (Geometrie)

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Signalzeitenplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitit, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitit, Nachmittagsspitze Werktag
Strombelastungsplan, Anreise Sonntag
Signalzeitenplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag
Signalzeitenplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag
Kreisverkehr

Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Geometrie

Strombelastungsplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag

(KP1) L480/A8AS Contwig (Nordrampe)

Variante 1a

Anlage VT-24
Anlage VT-25
Anlage VT-26
Anlage VT-27
Anlage VT-28
Anlage VT-29
Anlage VT-30
Anlage VT-31
Anlage VT-32
Anlage VT-33
Anlage VT-34
Anlage VT-35
Anlage VT-36
Variante 1b

Signalisierter Knotenpunkt

Knotendaten (Geometrie)

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Signalzeitenplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze Werktag
Strombelastungsplan, Anreise Sonntag
Signalzeitenplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag
Signalzeitenplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag
Signalisierter Knotenpunkt



Anlage VT-37
Anlage VT-38
Anlage VT-39
Anlage VT-40
Anlage VT-41
Anlage VT-42
Anlage VT-43
Anlage VT-44
Anlage VT-45
Anlage VT-46
Anlage VT-47
Anlage VT-48
Anlage VT-49
Variante 2

Anlage VT-50
Anlage VT-51
Anlage VT-52
Anlage VT-53
Anlage VT-54
Anlage VT-55
Anlage VT-56
Anlage VT-57
Anlage VT-58
Anlage VT-59

Knotendaten (Geometrie)

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Signalzeitenplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitit, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Strombelastungsplan, Anreise Sonntag
Signalzeitenplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag
Signalzeitenplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag
Kreisverkehr

Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitit, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Geometrie

Strombelastungsplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag

(KP2) L 480/ A8AS Contwig (Siidrampe)

Variante 1a/1b

Anlage VT-60
Anlage VT-61
Anlage VT-62
Anlage VT-63
Anlage VT-64
Anlage VT-65
Anlage VT-66
Anlage VT-67
Anlage VT-68
Anlage VT-69
Anlage VT-70
Anlage VT-71
Anlage VT-72
Variante 1b

Anlage VT-73
Anlage VT-74
Anlage VT-75
Anlage VT-76
Anlage VT-77
Anlage VT-78
Anlage VT-79
Anlage VT-80
Anlage VT-81

Signalisierter Knotenpunkt

Knotendaten (Geometrie)

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Signalzeitenplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Strombelastungsplan, Anreise Sonntag
Signalzeitenplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag
Signalzeitenplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag
Signalisierter Knotenpunkt

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Signalzeitenplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Signalzeitenplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitat, Nachmittagsspitze Werktag
Strombelastungsplan, Anreise Sonntag
Signalzeitenplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag



Anlage VT-82
Anlage VT-83
Anlage VT-84
Variante 2

Anlage VT-85
Anlage VT-86
Anlage VT-87
Anlage VT-88
Anlage VT-89
Anlage VT-90
Anlage VT-91
Anlage VT-92
Anlage VT-93
Anlage VT-94

(KP3) L480/L700

Alle Varianten
Anlage VT-95
Anlage VT-96
Anlage VT-97
Anlage VT-98
Anlage VT-99
Anlage VT-100
Anlage VT-101
Anlage VT-102
Anlage VT-103
Anlage VT-104

Strombelastungsplan, Abreise Sonntag
Signalzeitenplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag
Kreisverkehr [ Turbokreisverkehr

Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitit, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Geometrie

Strombelastungsplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Abreise Sonntag

Turbokreisverkehr

Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitit, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Geometrie

Strombelastungsplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitédt, Abreise Sonntag

(KP4) L480/Londoner Bogen /K 74

Alle Varianten
Anlage VT-105
Anlage VT-106
Anlage VT-107
Anlage VT-108
Anlage VT-109
Anlage VT-110
Anlage VT-111
Anlage VT-112
Anlage VT-113

Kreisverkehr

Geometrie

Strombelastungsplan, Morgenspitze Werktag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Morgenspitze Werktag
Strombelastungsplan, Nachmittagsspitze Werktag
Nachweis der Verkehrsqualitdt, Nachmittagsspitze Werktag
Geometrie

Strombelastungsplan, Anreise Sonntag

Nachweis der Verkehrsqualitdt, Anreise Sonntag
Strombelastungsplan, Abreise Sonntag



Erlduterung zu den Anlagen fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Zuf.
Fstr. Nr.
Symbol
SGR

tr

ts

fa

Nc

Nee
Nms,os
Lx

LK

Nms,95>Nk

tw

QSv

Die einzelnen Formelzeichen in dem angezeigten Formblatt nach dem HBS 2015 bedeuten:

Zufahrt

Fahrstreifen-Nr.
Fahrstreifen-Symbol
Signalgruppe

Freigabezeit

Sperrzeit

Abflusszeitanteil
Verkehrsstarke

Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf
Mittlerer Zeit-Bedarfswert
Sattigungsverkehrsstérke
Abflusskapazitdt pro Umlauf
Kapazitét eines Fahrstreifens

Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende

Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird

Erforderliche Stauraumlédnge
Lange des kurzen Aufstellstreifens
Kurzer Aufstellstreifen vorhanden
Auslastungsgrad

Mittlere Wartezeit

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

[s]

[s]

[-]
[Kfz/h]
[Kfz /U]
[s/Kfz]
[Kfz/h]
[Kfz /U]
[Kfz/h]
[Kfz]
[Kfz]
[m]
[m]
[-1

[x]

[s]



Erlduterung zu den Anlagen fiir vorfahrtgeregelte Einmiindungen und Kreuzungen

Strom-Nr. Nummer der Strome

g-e-vorh.: Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt [Pkw-E/h]
tg: Grenzzeitliicke der Strome [s]
tf Folgezeitlicke der Strome [s]
g-Haupt: Verkehrsstédrke der bevorrechtigten Strome [Kfz/h]
g-max: Kapazitat der Stréme [Pkw-E/h]
Misch: Kapazitdt der Mischstrome [Pkw-E/h]
W: Mittlere Wartezeit pro Pkw-E [s]
N-95: Rickstauldnge, die in 95% aller Zeit nicht Gberschritten wird [ Pkw-E]
N-99: Rickstauldnge, die in 99% aller Zeit nicht Uberschritten wird [ Pkw-E]
QsSV: Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Erlauterung zu den Anlagen fiir Kreisverkehre

n-in: Anzahl der Farstreifen

F+R: Anzahl der die Zufahrt querenden FuRgénger und Radfahrer

g-Kreis: Verkehrsstarke auf der Kreisfahrbahn unmittelbar oberhalb der Zufahrt [ Pkw-E/h]
g-e-vorh.: Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt [ Pkw-E/h]
g-e-max.: Maximale Verkehrsstarke = Kapazitat der Zufahrt [Pkw-E/h]
X: Auslastungsgrad [-1]
Reserve: Kapazitatsreserve = Differenz zwischen der Kapazitat der Zufahrt und der

tatsachlichen Verkehrsstarke in der Zufahrt

Mittl. Wz: Mittlere Wartezeit pro Pkw-E [s]
LOS: Level-Of-Service = Stufe der Verkehrsqualitat in der einzelnen Zufahrt
L: Mittlere Ldnge des Riickstaus [ Pkw-E]

(Summe aus der Anzahl von riickgestauten Fahrzeugen vor dem
FuRgangeriiberweg und unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

L-95%: Percentilwert des Rlckstaus [ Pkw-E]
Wahrend 95% der Zeit ist der Rlckstau kirzer oder gleich den angegebe-
nen Werten (Summe aus der Anzahl von riickgestauten Fahrzeugen vor
dem FuRgangeriberweg und unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

L-99%: Percentilwert des Rlckstaus [ Pkw-E]
Wahrend 99% der Zeit ist der Rlckstau kirzer oder gleich den angegebe-
nen Werten (Summe aus der Anzahl von riickgestauten Fahrzeugen vor
dem FuRgangeriberweg und unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

Unter der Tabelle sind der Zufluss tiber alle Zufahrten, die Summe aller Wartezeiten pro Stunde (in Kfz-h/h)

sowie die mittlere Wartezeit pro Fahrzeug (in s pro Fahrzeug) aufgefihrt.
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Anlage VT-1




Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1
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Projekt

Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe

Auftragsnr.

Variante

02 Entwurf

Datum

20.03.2024

Bearbeiter

Abzeichnung

Blatt

Anlage VT-2




Signalzeitenplan

LISA8.0
PF_WT_MS (90s) (V1a)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe An | Ab | TR e e e e e b b bbbt |y AUSlgrad
N —
K1 —=| 18 69 50 18 5 0,50
K N e
K1L 0 13 12 o s 0,11
N ——
K2 <+—[ 18 69 50 18 5 0,54
i e o
Ker L| 18 | 83 | 64 p: L 0.16
i I
K3 4| 74| 8| 8 . - 0,45
_————
b PLoa] | s
T T T T o e e o o o e T T e o
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix | ZZM
ID-Nr. 8 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1 || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - PF_WT_MS (90s) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

ts | tr fa q m fin 8 gs nc C Nee | Nms [ Nwsgs Lx LK | Nmsgs>nk tw [ QSV
Zuf Fstr.Nr. | Symbol | SGR Bemerkun
Y Y [s] | [s] | [-] |[Kfz/h]| [Kfz/Ul| [-] | [s/KfzZ] | [Kfz/h] | [Kfz/U] | [Kfz/h]| [KfZ] | [Kfz] | [Kfz] [m] [m] -] X [s] (-] uns
2 ) KI1L| 78 | 12 | 0,144| 27 0675 | 1,1| 2,043 | 1762 6 254 | 0,066 0,653| 2,020 | 12,120 50,000 - 0,106| 34,419 B
1
1 — | K1 | 40| 50 (0567 | 523 | 13,075| 1,1| 1,960 | 1837 26 1042 | 0,614 8,528 13,467 | 87,993 - 0,502 13,915 A
1 L K2R| 26 | 64 | 0,722 185 4625 | 1,1 | 2192 | 1642 30 1186 | 0,104 | 1,553 | 3,661 | 23,570 30,000 - 0,156| 4235 | A
2
2 +— | K2 | 40| 50 | 0,567 570 | 14,250 | 1,1 | 1,928 | 1867 26 1059 | 0,721] 9,600 14,840 95,362 - 0,538 14,591 A
3 1 ‘4 K3 | 8| 8 [0100( 72 1,800 | 1,1 | 2,253 | 1598 4 160 | 0,480|2,176| 4,671 | 32,482 - 0,450| 48,968 C
Knotenpunktssummen: 1377 3701
Gewichtete Mittelwerte: 0,470( 15,046
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor []
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nusos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

X

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0
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Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
PF_WT_NMS (90s) (Sim, V1a)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe An | Ab | TR e e e e e b b bbbt |y AUSlgrad
o L —
K1 —| 13 52 38 13 55 0,75
K e e
K1L 85 6 10 6 85 0,05
e/
K2 —-— 12 52 39 1~ = 0,70
2 v
kKer L] 12 | 80 | 67 - L 0,12
] j—
K3 ~4| 57 | 78 | 20 - L 0,66
b Jls8| 6|10 — A
T T T T T T e e e e e o e e T T pR e
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix | ZZM
ID-Nr. 7 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1 || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - PF_WT_NMS (90s) (Sim, V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1

ts | tr fa q m fin 8 gs nc C Nee [ Nwms [ Nmsos Lx LK | Nwms9s>nk tw [ QSV
2uf | Fotenie | Symbol | SOR] 1) | (g1 | 11 | iktermy| ikfzru1| 11 | 1s/Kfa) | itz | (k0 | akezrng | (ke | ke | ik | om) |y |1 | | g | g | Bemeen
2 4 KiL| 80 | 10 | 0,122 10 0250 | 1,1 | 2043 | 1762 5 215 | 0,027 0,248 | 1,090 | 6,540 | 50,000 - 0,047|35342| C
1
1 — | K1 [ 52| 380433 632 | 15800 1,1 1,859 | 1937 21 839 | 2,287 15,580 22,256 | 137,943 - 0,753| 31,279| B
1 t K2R| 23 | 67 | 0,756 140 3,500 | 1,1 | 2,307 | 1560 29 1179 | 0,075| 1,013 | 2,715 | 18,391 | 30,000 - 0,119 3173 | A
2
2 *+— | K2 | 51| 39 |0444| 600 | 15000 1,1 | 1,872 | 1923 21 854 | 1,657 13,781 20,059 125,168 - 0,703 27,209| B
3 1 ‘4 K3 | 70 | 20 | 0,233 267 6,675 | 1,1 | 2,089 | 1723 10 402 | 1,301 7,358 | 11,946| 76,622 - 0,664 | 42,969| C
Knotenpunktssummen: 1649 3489
Gewichtete Mittelwerte: 0,666 | 29,175
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm
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BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1
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Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
PF_So_An (90s) (V1a)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe An | Ab | TR e e e e e b b bbbt |y AUSlgrad
i v
K1 —=| 18 61 42 e o 0,48
K N e
K1L 0 13 12 o s 0,08
i v
K2 <+—[ 18 61 42 18 o 0,35
"
k2R Y| 18 | 85 | 66 p L 0,11
] e
K3 ~4| 66 | 83 | 16 p - 0,48
_————
b PLoa] | s
T T T T o e e o o o e T T e o
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix | ZZM
ID-Nr. 9 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1 || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - PF_So_An (90s) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

ts | tr fa q m fin 8 gs nc C Nee | Nms [ Nwsgs Lx LK | Nmsgs>nk tw [ QSV
Zuf Fstr.Nr. | Symbol | SGR Bemerkun
Y Y [s] | [s] | [-] |[Kfz/h]| [Kfz/Ul| [-] | [s/KfzZ] | [Kfz/h] | [Kfz/U] | [Kfz/h]| [KfZ] | [Kfz] | [Kfz] [m] [m] -] X [s] (-] uns
2 ) KI1L| 78 | 12 |1 0,144| 20 0,500 | 1,1| 2,043 | 1762 6 254 | 0,048 0,481| 1,654 | 9,924 | 50,000 - 0,079| 34,033 B
1
1 — | K1 | 48| 42 (0478| 461 | 11,525| 1,1 | 1,805 | 1994 24 953 | 0,567 8,394 13,294 80,003 - 0,484| 18,094 A
1 L K2R | 24 | 66 | 0,744 144 3,600 | 1,1 | 2,086 | 1726 32 1284 | 0,070( 1,075| 2,829 | 17,330 30,000 - 0,112| 3413 | A
2
2 - | K2 | 48| 42 [ 0478 334 8,350 | 1,1| 1,800 | 2000 24 956 [ 0,311 5542 9,523 | 57,138 - 0,349| 15,888 A
3 1 ‘4 K3 | 74| 16 | 0189 164 | 4100 | 1,1 | 2,005 | 1796 9 340 |0,558|4,216| 7,689 | 47,103 - 0,482| 38472 C
Knotenpunktssummen: 1123 3787
Gewichtete Mittelwerte: 0,386 18,476
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor []
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nusos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm
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LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1
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Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
PF_So_Ab (90s) (V1a)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe An | Ab | TR e e e e e b b bbbt |y AUSlgrad
o =,
K1 —=| 18 58 39 18 6 0,46
K N e
K1L 0 12 11 o s 0,04
4 v,
K2 <+—[ 18 58 39 18 5 0,43
"
k2R Y| 18 | 85 | 66 p L 0,11
L I
K3 ~4| 63| 83| 19 p - 0,67
_————
b PLoa] | s
T T T T o e e o o o e T T e o
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix | ZZM
ID-Nr. 10 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1 || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Anlage VT-12




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - PF_So_Ab (90s) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1

ts | tr fa q m fin 8 gs nc C Nee | Nms [ Nwsgs Lx LK | Nmsgs>nk tw [ QSV
Zuf Fstr.Nr. | Symbol | SGR Bemerkun
Y Y [s] | [s] | [-] |[Kfz/h]| [Kfz/Ul| [-] | [s/KfzZ] | [Kfz/h] | [Kfz/U] | [Kfz/h]| [KfZ] | [Kfz] | [Kfz] [m] [m] -] X [s] (-] uns
2 ) K1L| 79 | 11 ]0133| 10 0250 | 1,1| 2,043 | 1762 6 234 | 0,025| 0,243| 1,077 | 6,462 | 50,000 - 0,043| 34,406 B
1
1 — | K1 | 51| 39 (0444| 405 | 10125| 1,1 | 1,813 | 1986 22 882 [ 0,508 7,578 12,234 73,918 - 0,459 19,545 A
1 L K2R| 24 | 66 | 0,744 140 3,500 | 1,1] 2,108 | 1708 32 1271 | 0,069 1,045| 2,774 | 17,177 | 30,000 - 0,110| 3,407 | A
2
2 +— | K2 | 51| 39 [ 0444 376 9,400 | 1,1 1,807 | 1992 22 884 [0438(6,880( 11,316 68,168 - 0425 18931 A
3 1 ‘AA K3 | 71| 19 [0222| 267 6,675 | 1,1 1,991 1808 10 401 1,314 7,408 | 12,011 73,003 - 0,666| 43,761 C
Knotenpunktssummen: 1198 3672
Gewichtete Mittelwerte: 0,448 22,541
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor []
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nusos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt
Knotenpunkt | L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Auftragsnr. Variante 02 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_WT_MS krs

Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480

Projekt-Nummer: 3.2429

Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe

Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 5m

Letind

3: 1480 (West) 2: Anbindung Truppacher Hohe

1: L480 (Ost)

Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Hohe
Zufahrt 3: L480 (West)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-14



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_WT_MS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 700Fz/h
LLLIL]
Q1:66
S= 576 Q3:6
Q2:0
Q2: 27 5= 72
Q1:523 3
Q3:0
S = 550 @
S= 212
Q3: 570
ﬁ Q2:185
Q1:0
S= 755
S = 589
Sum = 1377
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 3: L480 (West)
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-15



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KPO_V1b_PF_WT_MS krs

Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KPO: L480 / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L480 (Ost) 1 1 27 - - 755 791 1217 1162
2 |Anbindung Truppacher H 1 1 597 - - 72 79 739 674
L480 (West) 1 1 73 - - 550 581 1176 1113

Verkehrsqualitat

X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h ] Fz Fz Fz -
L480 (Ost) 0,65 407 8,8 1,3 6 9 A
2 |Anbindung Truppacher H 0,11 602 6,0 0,1 1 A
L480 (West) 0,49 563 6,4 0,7 3 5 A

Gesamt-Qualitiatsstufe : A

Gesamter Verkehr

im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten ;1451 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1377 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 12,94 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz . 7,69 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stauldangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

Anlage VT-16



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_WT_NMS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Stunde: Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
0 800Fz/h
LLLIL]
Q1:239
S= 628 Q3: 28
Q2:0
Q2: 10 S= 267
Q1:632
Q3:0
S= 642 @
S= 150
Q3:600
Q2:140
Q1:0
S= 740
S= 871
Sum = 1649
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 3: L480 (West)
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-17



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei 1 2429 KPO_V1b_PF_WT_NMS .krs

Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KPO: L480 / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L480 (Ost) 1 1 10 - - 740 768 1233 1188
2 |Anbindung Truppacher H 1 1 616 - - 267 278 724 695
L480 (West) 1 1 250 - - 642 656 1021 999

Verkehrsqualitat

X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h ] Fz Fz Fz -
L480 (Ost) 0,62 448 8,0 1,1 A
2 |Anbindung Truppacher H 0,38 428 8,4 0,4 A
L480 (West) 0,64 357 10,0 1,2 B

Gesamt-Qualitiatsstufe : B

Gesamter Verkehr

im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten ;1702 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1649 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 4,05 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz . 8,85 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stauldangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_So_An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise

0 5m
Letind

3: 1480 (West) 2: Anbindung Truppacher Hohe

1: L480 (Ost)

Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Hohe
Zufahrt 3: L480 (West)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_So_ An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise
0 600 Fz/h
[
Q1:144
S= 354 Q3: 20
Q2:0
Q2: 20 =164
Q1: 461 @
Q3:0
S = 481 @
S= 164
Q3:334
Q2: 144
Q1:0
S = 478
S = 605
Sum = 1123
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 3: L480 (West)
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-20



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KPO_V1b_PF_So_An.krs

Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KPO: L480 / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L480 (Ost) 1 1 20 - - 478 480 1224 1219
2 |Anbindung Truppacher H 1 1 334 - - 164 166 950 939
L480 (West) 1 1 146 - - 481 482 1111 1109

Verkehrsqualitat

X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h ] Fz Fz Fz -
L480 (Ost) 0,39 741 4,9 0,4 2 3 A
2 |Anbindung Truppacher H 0,17 775 4,6 0,1 A
L480 (West) 0,43 628 57 0,5 3 4 A

Gesamt-Qualitiatsstufe : A

Gesamter Verkehr

im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten ;1128 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1123 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 1,62 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz . 5,20 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KPO_V1b_PF_So_Ab.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KPO: L480 / Anbindung Truppacher Hohe
Stunde: Planfall - Sonntag - Abreise
0 600 Fz/h
LLLIL]
_ Q1: 239
S = 404 Q3: 28
Q2:0
Q2: 10 S = 267
Q1:405
Q3:0
S= 415
S= 150
Q3: 376
Q2: 140
Q1:0
S= 516
S = 644
Sum = 1198
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (Ost)
Zufahrt 2: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 3: L480 (West)
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-22



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei 1 2429 KPO_V1b_PF_So_Ab.krs

Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KPO: L480 / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Abreise

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L480 (Ost) 1 1 10 - - 516 520 1233 1224
2 |Anbindung Truppacher H 1 1 377 - - 267 269 915 908
L480 (West) 1 1 241 - - 415 417 1029 1024

Verkehrsqualitat

X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h ] Fz Fz Fz -
L480 (Ost) 0,42 708 51 0,5 A
2 |Anbindung Truppacher H 0,29 641 5,6 0,3 2 2 A
L480 (West) 0,41 609 59 0,5 A

Gesamt-Qualitiatsstufe : A

Gesamter Verkehr

im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten : 1206 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1198 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 1,83 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz . 549 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
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Anlagen

VT-24 bisVT-59

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Prognose-Planfall

Knotenpunkt 1

L 480 / AS Contwig (Nordrampe)



LISA8.0

Knotendaten

KP1: L480 / Nordrampe A8

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

von\nach| 1 213
1 505| 85
2 480 213
3 275|124

100 4\ L480 (Nord)
6300 ’ (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
2
z° SRQ\
A
=y
e 2\3
-/
f.
L480 (Siid) 5
(Arm 2) ﬁ,‘b@
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP1_PF_Werktag_MS (TU=90s) (V1a)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF 0....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|o....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 \ 0 | 59 | 58 M 042
L M| 42 | 59 | 16 P 0,29
2 ‘\ 0 | 37 | 36 qﬁ 0,63
2R | 65 | 37 | 61 qﬁ %— 019
3 ‘\f 64 | 85 | 20 /= 0 40
3R Y| 43 | 59 | 16  —— 0,40
T e e e e B S 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-26




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP1_PF_Werktag_MS (TU=90s) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

Pl ta| ts fa q m ts qs C nc Nce | Nws9s Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [s] [ [s] | [s] | [-] [I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/U]| [KfZ] | [KfZ] [m] [m] [-] [s] [-]
1 \ 1 58 | 59 | 32 |0656| 505 | 12,625 1,966 | 1831 1201 30 |0428|10,709( 70,165 - 0,420( 8633 | A
1
2 T _1L 16| 17 | 74 [ 0,189| 85 2,125 | 2,296 | 1568 296 7 0,230 4,475 | 30,179 | 42,000 - 0,287 34,092 B
2 \ 2 36| 37 | 54 | 0411 480 | 12,000| 1,930 [ 1865 767 19 1,089 16,113 103,639 - 0,626 26,130 B
2
1 <' 2R | 61| 62| 29 |0689| 213 5325 | 2,205 | 1633 | 1125 28 | 0,131| 4,448 | 32,693 | 36,000 - 0,189 5423 | A
1 = 3, 3R| 36| 37| 54 [0411| 275 6,875 | 2,176 | 1654 680 17 10,398 9,131 | 58,347 - 0,404 ( 20,827 B
3
2 r 3 20| 21| 70 | 0,233 124 3,100 | 2,270 | 1586 370 9 0,291 5,735 | 39,812 | 70,000 - 0,335( 31,545 B
Knotenpunktssummen: 1682 4439
Gewichtete Mittelwerte: 0,451| 18,762
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumldnge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

X

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_ NMS_V1

von\nach| 1 2|3
1 678|193
2 503 821
3 237|200

20

100 A

L480 (Nord)

80 r
A
‘v% ' (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
>
) | A
200 (0 ™M
-
= 2
>
82!
S
IS
6, © <) =
@ 2)
B
J f\‘?ﬂ«
L480 (Sud) 2
(Arm 2) s
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90s) (Sim, V1a)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 g
gruppe An | Ab | TF e T e o ), Awslgrad
B vt
t\\| 1| 67|65 4 - 0,84
V4 -/}
1L 1117 | 15 |4 .
] vt
2 N| 22|67 |44 2 L 0,98
_2R ( 23 86 62 o a6
N — |
3 ‘\f 72 | 86 | 13 T L 0,79
B3R Y o |10 10]B L 0,79
RARAERAREE AR RARRE RALRE RARES RERAE LARAE RARARRARAE RAREE RAREE RAREE RAREE RAARE RS R R N NT-Y T ey
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.
Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90s) (Sim, V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1

Pl ot | ts fa q m ts qs C nc Nce | Nmsos Lx LK | Nwms95>nk tw Qsv
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol| SGR
il el e (sl | Is) | [s) | [ | [Kfa/h]| [Kfz/U] | [s/KF2) | [Kfz/h] | [Kz/h] | [Kfz/U)| [KFZ) | [KEA | [m] | [m] | [ e |
\ 1 65| 66 | 25|0,733| 678 16,950 [ 1,859 1937 1420 36 0,550 | 12,143| 75262 - 0477 6327 A
1 \r 1L 151 16 | 75 10,178 193 4,825 | 2,202 1635 291 7 1,276 | 9837 | 63,626 | 42,000 X 0,663 50260 | D
142 1,10 871 | 21,775 | 1,934 | 1861 1043 26 4,728 | 30,786 190,812 - 0,835| 32683 | B
\ 2 44 | 45| 46 | 0,500 503 | 12,575 1,908 | 1887 944 24 0,704 | 14427\ 91,756 - 0533] 18022 | A
2 < 2R 62 | 63| 28 |0,700| 821 20,525 | 1,975 1823 1276 32 1,795 | 18,346 120,753 | 36,000 X 0643 10736 | A
1+2 2, 2R 1324 | 33,100 | 1,949 1847 1358 34 34,647 | 79,299 504,342 - 0,975( 103,000| E
L 3, 3R[ 23| 24| 67 |0267| 237 5925 | 2,147 1677 448 11 0687 | 9797 | 61,780 - 0529 33676 | B
3 r 3 13| 14| 77 | 0,156 200 5000 | 2,109 | 1707 266 7 2,072 | 11,280\ 72,756 | 70,000 X 0752 64,357 | D
142 3, 3R 437 [ 10,925 | 2,129 | 1691 552 14 2,958 | 18,955| 119,530 - 0,792| 46,849 | C
Knotenpunktssummen: 2632 2812
Gewichtete Mittelwerte: 0,514| 16,751
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [l
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [1
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms,95 Ruickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [1
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere W artezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

5"

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

von\nach| 1 2| 3
1 500({105
2 317 219
3 161(322

f L480 (Nord)
ﬁ/@b ' (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
’\6'\ kO\ —g)
w»
)
322 "
5]
= 219
-
R )
2
% D
2 f
58
L480 (Sud)
(Arm 2) L
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1a)
Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF 0,1,0,2,0,3,0,4,0,5,0,6,0,,,8,0, Ausl.grad
1 \ 0 | 49 | 48 ﬂ 0,46
L M| 35 | 49 | 13 /P 0,39
2 ‘\ o | 30| 29 q 048
2R | 55 | 30 | 64 qﬁ %— 016
3 \r 54 | 85 | 30 M 051
3R Y| 36 | 85 | 49 sqf 0,16
T e e e e B S 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1a) (TU=90) - Prognhose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

tF | ta| ts fa q m ts qs C nc Nce | Nwmsgs Lx LK [ Nwmsgs>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [sl | [s] | [sl| [-1 |I[Kfz/h]| [Kfz/U]] [s/Kfz] [ [Kfz/h]| [Kfz/h]]| [Kfz/U]| [Kfz] [ [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 \ 1 48 | 49| 42 (0,544| 500 | 12,500 | 1,811 | 1988 | 1081 27 | 0,517| 12,960 78,227 - 0,463| 14,229| A
1
2 \r 1L 13| 14| 77 10,156 105 2,625 | 2,072 | 1737 271 7 0,368| 5,518 | 33,572 42,000 - 0,387 39,004| C
2 \ 2 29| 30| 61]0333| 317 7,925 | 1,816 | 1982 660 17 | 0,556 11,274 68,253 - 0,480 26,862| B
2
1 <' 2R | 64| 65| 26 [0,722| 219 5475 | 1,861 | 1934 | 139 35 |0,104| 4,103 | 25,455 36,000 - 0,157| 4,190 | A
1 = _3,_3R[ 49| 50 | 41 | 0/556( 161 4,025 | 2,043 | 1762 980 25 | 0,110| 4,513 | 27,078 - 0,164| 10,165| A
3
2 r 3 30 | 31| 60 |0344| 322 8,050 | 1,962 | 1835 631 16 | 0634 11,525 69,150 70,000 - 0,510( 27,102 B
Knotenpunktssummen: 1624 5019
Gewichtete Mittelwerte: 0,377 18,351
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nws g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsoes>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

N

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1
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Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1a)

Signal- TU=90

gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|o....|....8|0....|....| Ausl.grad

1 \(| 49 | 19 | 59 W %— 074

RN RPE — s =

2R | 32| 8 | 65 L 2

3 ‘\» 31 | 44 | 12 G ——— 0,64

3R Y| 14 | 44 | 30 —1q 0,21
T T T T T T T T T HBS 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-35




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1a) (TU=90) - Prognhose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1

Pl ta]| ts fa q m ts qs C nc Nt | Nws9s Lx LK [ Nwms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [sl | [s] | [s] | [-1 [I[Kfz/h]|[Kfz/U]] [s/KfZ] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/U]| [Kfz] | [KfZ] [m] [m] [ [s] [-]
1 \ 1 59| 60| 310667 480 | 12,000| 1,816 | 1982 1322 33 10332| 9609 | 58173 - 0363| 7488 | A
1 2 \r _1L 12| 13| 78 |0144| 164 | 4,100 | 2,061 | 1747 252 6 1,193| 8873 | 53,717 | 42,000 X 0,657( 53427| D
1+2 11 644 | 16,100 | 1,879 [ 1916 868 22 | 2,123 22,024 133,333 - 0,742 29,087| B
2 \ 2 48 | 49 | 42 | 0,544 392 9,800 | 1,827 1970 1072 27 0,336 10,030 61,083 - 0366 12811 A
2 1 < 2R | 65| 66 | 25 [0,733| 965 | 24,125| 1,820 | 1978 | 1450 36 | 1,354| 20,253 122,855 | 36,000 X 0666| 9630 | A
142 2, 2R 1357 | 33,925 | 1,822 | 1976 | 1557 39 | 8150(40,575| 247,102 - 0,872 25,308 B
1 = 3, 3R 30| 31| 60 [0344| 124 3,100 | 2,043 | 1762 606 15 | 0,145| 4,916 | 29,496 - 0,205 21,695 B
3
2 r 3 12| 13| 78 [ 0,144| 170 4,250 | 1,962 | 1835 264 7 1,155 9,009 | 54,054 | 70,000 - 0,644 ( 52,093| D
Knotenpunktssummen: 2295 3264
Gewichtete Mittelwerte: 0,365 15,189
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
(e} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Ruckstaulédnge bei Freigabeende [KfZ]
Nwms o5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-36




LISA8.0

Knotendaten

KP1: L480 / Nordrampe A8

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

von\nach| 1 213
1 505| 85
2 480 213
3 275|124

100 4\ L480 (Nord)
6300 ’ (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
e8]
©
215 02?2\( ©
b O ™
N
) *®
— was
%) S
(N
o 2
57
f.
L480 (Siid) 5
(Arm 2) ﬁ,‘b@
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP1_PF_Werktag_MS (TU=90s) (V1b)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF 0....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|o....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 \ 0 | 59 | 58 M 042
L M| 42 | 59 | 16 P 0,29
2 ‘\ 0 | 37 | 36 qﬁ 0,63
2R | 65 | 37 | 61 qﬁ %— 019
3 ‘\f 64 | 85 | 20 /= 0 40
3R Y| 43 | 59 | 16  —— 0,40
T e e e e B S 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP1_PF_Werktag_MS (TU=90s) (V1b) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

Pl ta| ts fa q m ts qs C nc Nce | Nws9s Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [s] [ [s] | [s] | [-] [I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/U]| [KfZ] | [KfZ] [m] [m] [-] [s] [-]
1 \ 1 58 | 59 | 32 |0656| 505 | 12,625 1,966 | 1831 1201 30 |0428|10,709( 70,165 - 0,420( 8633 | A
1
2 T _1L 16| 17 | 74 [ 0,189| 85 2,125 | 2,296 | 1568 296 7 0,230 4,475 | 30,179 | 42,000 - 0,287 34,092 B
2 \ 2 36| 37 | 54 | 0411 480 | 12,000| 1,930 [ 1865 767 19 1,089 16,113 103,639 - 0,626 26,130 B
2
1 <' 2R | 61| 62| 29 |0689| 213 5325 | 2,205 | 1633 | 1125 28 | 0,131| 4,448 | 32,693 | 36,000 - 0,189 5423 | A
1 = 3, 3R| 36| 37| 54 [0411| 275 6,875 | 2,176 | 1654 680 17 10,398 9,131 | 58,347 - 0,404 ( 20,827 B
3
2 r 3 20| 21| 70 | 0,233 124 3,100 | 2,270 | 1586 370 9 0,291 5,735 | 39,812 | 70,000 - 0,335( 31,545 B
Knotenpunktssummen: 1682 4439
Gewichtete Mittelwerte: 0,451| 18,762
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumldnge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

X

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_ NMS_V1

von\nach| 1 2|3
1 678|193
2 503 821
3 237|200

20

100 A

L480 (Nord)

80 r
A
‘v% ' (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
>
) | A
200 (0 ™M
-
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>
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St
S
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6, © <) =
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J f\‘?ﬂ«
L480 (Sud)
(Arm 2) s
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90s) (Sim, V1b)
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe An | Ab | TF e T e o ), Awslgrad
=/ — ]
t\\| 1| 67|65 4 - 0,84
\” -/}
1L 1117 | 15 |4 .
T —
2 N| 22|67 |44 2 L 0,98
_2R ( 23 86 62 o a6
A
3 ‘\f 72 | 86 | 13 T L 0,78
B3R Y o |15 158 L 078
IRARAERAREE AR RARRE RALRE RALES RERAE LARAE RARARRARAE RAREE RAREE RAREE RAREE LR RS R RN N NT-Y T ey
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.
Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90s) (Sim, V1b) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1

Pl ot | ts fa q m ts qs C nc Nce | Nmsos Lx LK | Nwms95>nk tw Qsv
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol| SGR
il el e (sl | Is) | [s) | [ | [Kfa/h]| [Kfz/U] | [s/KF2) | [Kfz/h] | [Kz/h] | [Kfz/U)| [KFZ) | [KEA | [m] | [m] | [ e |
\ 1 65| 66 | 25|0,733| 678 16,950 [ 1,859 1937 1420 36 0,550 | 12,143| 75262 - 0477 6327 A
1 \r 1L 151 16 | 75 10,178 193 4,825 | 2,202 1635 291 7 1,276 | 9837 | 63,626 | 42,000 X 0,663 50260 | D
142 1,10 871 | 21,775 | 1,934 | 1861 1043 26 4,728 | 30,786 190,812 - 0,835| 32683 | B
\ 2 44 | 45| 46 | 0,500 503 | 12,575 1,908 | 1887 944 24 0,704 | 14427\ 91,756 - 0533] 18022 | A
2 <' 2R 62 | 63| 28 |0,700| 821 20,525 | 1,975 1823 1276 32 1,795 | 18,346 120,753 | 36,000 X 0643 10736 | A
1+2 2, 2R 1324 | 33,100 | 1,949 1847 1358 34 34,647 | 79,299 504,342 - 0,975( 103,000| E
L 3, 3R[ 28| 29| 62 |0,322| 237 5925 | 2,147 1677 540 4 0464 | 8977 | 56,609 - 0439 27,184 | B
3 r 3 13| 14| 77 | 0,156 200 5000 | 2,109 | 1707 266 7 2,072 | 11,280\ 72,756 | 70,000 X 0752 64,357 | D
142 3, 3R 437 [ 10,925 | 2,129 | 1691 563 14 2,627 | 18,421| 116,163 - 0,776| 43,794 | C
Knotenpunktssummen: 2632 2904
Gewichtete Mittelwerte: 0,499| 15,673
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [l
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [1
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms,95 Ruickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [1
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere W artezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

5"

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

von\nach| 1 2| 3
1 500({105
2 317 219
3 161(322

f L480 (Nord)
ﬁ/@b ' (Arm 1)

Nordrampe A8
(Arm 3)
’\6'\ kO\ —g)
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Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1b)
Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF 0,1,0,2,0,3,0,4,0,5,0,6,0,,,8,0, Ausl.grad
1 \ 0 | 49 | 48 ﬂ 0,46
L M| 35 | 49 | 13 /P 0,39
2 ‘\ o | 30| 29 q 048
2R | 55 | 30 | 64 qﬁ %— 016
3 \r 54 | 85 | 30 M 051
3R Y| 36 | 85 | 49 sqf 0,16
T e e e e B S 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1b) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

tF | ta| ts fa q m ts qs C nc Nce | Nwmsgs Lx LK [ Nwmsgs>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [sl | [s] | [sl| [-1 |I[Kfz/h]| [Kfz/U]] [s/Kfz] [ [Kfz/h]| [Kfz/h]]| [Kfz/U]| [Kfz] [ [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 \ 1 48 | 49| 42 (0,544| 500 | 12,500 | 1,811 | 1988 | 1081 27 | 0,517| 12,960 78,227 - 0,463| 14,229| A
1
2 \r 1L 13| 14| 77 10,156 105 2,625 | 2,072 | 1737 271 7 0,368| 5,518 | 33,572 42,000 - 0,387 39,004| C
2 \ 2 29| 30| 61]0333| 317 7,925 | 1,816 | 1982 660 17 | 0,556 11,274 68,253 - 0,480 26,862| B
2
1 <' 2R | 64| 65| 26 [0,722| 219 5475 | 1,861 | 1934 | 139 35 |0,104| 4,103 | 25,455 36,000 - 0,157| 4,190 | A
1 = _3,_3R[ 49| 50 | 41 | 0/556( 161 4,025 | 2,043 | 1762 980 25 | 0,110| 4,513 | 27,078 - 0,164| 10,165| A
3
2 r 3 30 | 31| 60 |0344| 322 8,050 | 1,962 | 1835 631 16 | 0634 11,525 69,150 70,000 - 0,510( 27,102 B
Knotenpunktssummen: 1624 5019
Gewichtete Mittelwerte: 0,377 18,351
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nws g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsoes>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm ‘

BRILON BONDZIO WEISER
Ingenieurgesellschaft mbH

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1
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Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1b)

Signal- TU=90

gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|o....|....8|0....|....| Ausl.grad

1 \(| 49 | 19 | 59 W %— 074

RN RPE — s =

2R | 32| 8 | 65 L 2

3 ‘\» 31 | 44 | 12 G ——— 0,64

3R Y| 14 | 44 | 30 —1q 0,21
T T T T T T T T T HBS 2015

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8

Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1b) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1

Pl ta]| ts fa q m ts qs C nc Nt | Nws9s Lx LK [ Nwms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR X
Y [sl | [s] | [s] | [-1 [I[Kfz/h]|[Kfz/U]] [s/KfZ] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/U]| [Kfz] | [KfZ] [m] [m] [ [s] [-]
1 \ 1 59| 60| 310667 480 | 12,000| 1,816 | 1982 1322 33 10332| 9609 | 58173 - 0363| 7488 | A
1 2 \r _1L 12| 13| 78 |0144| 164 | 4,100 | 2,061 | 1747 252 6 1,193| 8873 | 53,717 | 42,000 X 0,657( 53427| D
1+2 11 644 | 16,100 | 1,879 [ 1916 868 22 | 2,123 22,024 133,333 - 0,742 29,087| B
2 \ 2 48 | 49 | 42 | 0,544 392 9,800 | 1,827 1970 1072 27 0,336 10,030 61,083 - 0366 12811 A
2 1 < 2R | 65| 66 | 25 [0,733| 965 | 24,125| 1,820 | 1978 | 1450 36 | 1,354| 20,253 122,855 | 36,000 X 0666| 9630 | A
142 2, 2R 1357 | 33,925 | 1,822 | 1976 | 1557 39 | 8150(40,575| 247,102 - 0,872 25,308 B
1 = 3, 3R 30| 31| 60 [0344| 124 3,100 | 2,043 | 1762 606 15 | 0,145| 4,916 | 29,496 - 0,205 21,695 B
3
2 r 3 12| 13| 78 [ 0,144| 170 4,250 | 1,962 | 1835 264 7 1,155 9,009 | 54,054 | 70,000 - 0,644 ( 52,093| D
Knotenpunktssummen: 2295 3264
Gewichtete Mittelwerte: 0,365 15,189
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
(e} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Ruckstaulédnge bei Freigabeende [KfZ]
Nwms o5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zur AS Contwig (A8) in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP1: L480 / Nordrampe A8
Auftragsnr. 3.2429 Variante 03 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-49




Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KP1_V2_PF_WT_MS.krs

Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480

Projekt-Nummer: 3.2429

Knoten: KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe
Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde

5m

3: Anbindung Truppacher Hohe

4: 1480 (Nordwest)
2: A8 Nordrampe

1: L480 (Sidost)

Zufahrt 1: L480 (Stdost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Hohe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-50



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer:
Knoten:

2429 KP1_V2_PF_WT_MS.krs
Variantenuntersuchung fiir die L480
3.2429

KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe

Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 600 Fz/h
I
Ql : 37
Qg: 30
Qr:6
Qw: 0
S=173 S= 212
Ql : 124
Qg: 237
S = 576 Qr : 38
Qw: 0
Ql :27 @ S = 399
Qg: 48
Qr : 475
Qw: 0
S = 550

S= 298

Ql : 333
Qg: 147
Qr: 213
Qw: 0

S = 693

S = 629

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Siidost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

Sum = 1715

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-51



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei 1 2429 KP1_V2_PF_WT_MS.krs
Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP1:L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (Sudost) 1 1 119 - - 480 505 1139 1052
2 Bypass 1 - - 213 245 1400 1217
2 A8 Nordrampe 1 1 532 - - 399 422 798 755
3 |Anbindung Truppacher H 1 1 734 - - 73 80 646 589
4 L480 (Nordwest) 1 1 211 - - 550 581 1059 1002
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (Sudost) 0,44 603 6,0 0,6 3 4 A
2 Bypass 0,18 1004 3,6 0,3 2 2 A
2 A8 Nordrampe 0,53 356 10,1 0,8 4 6 B
3 |Anbindung TruppacherH 0,12 516 7,0 0,1 1 1 A
4 L480 (Nordwest) 0,55 452 7.9 0,8 4 6 A
Gesamt-Qualititsstufe : B
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1833 1588 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1715 1502 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 3,48 3,27 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz 7,30 7,83 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-52



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP1_V2_PF_WT_NMS krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe
Stunde: Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
0 900 Fz/h
LLLIL]
Ql : 140
Qg: 99
Qr: 28
Qw: 0
S = 267 S= 150
Ql : 200
Ql : 10
Qg: 53
Qr : 579
Qw: 0
S = 642

S= 1014

Ql :423
Qg: 81
Qr : 821
Qw: 0
S= 1325

S= 878

Sum = 2670

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Siidost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-53



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei 1 2429 KP1_V2_PF_WT_NMS . krs
Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP1:L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (Sudost) 1 1 213 - - 504 524 1058 1003
2 Bypass 1 - - 821 874 1400 1315
2 A8 Nordrampe 1 1 534 - - 436 454 797 765
3 |Anbindung Truppacher H 1 1 826 - - 267 278 580 557
4 L480 (Nordwest) 1 1 460 - - 642 656 855 837
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (Sudost) 0,50 514 7,0 0,7 3 A
2 Bypass 0,62 494 7,3 0,3 2 A
2 A8 Nordrampe 0,57 329 10,9 0,9 4 B
3 |Anbindung TruppacherH 0,48 290 12,4 0,6 3 B
4 L480 (Nordwest) 0,77 195 18,0 2,2 10 14 B
Gesamt-Qualititsstufe : B
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten : 2786 1912 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge . 2670 1849 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 8,09 6,43 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz 10,90 12,52 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung
Verwendung der Pkw-Einheiten

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

KREISEL 8.2.15

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KP1_V2_PF_So_An.krs

Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480

Projekt-Nummer: 3.2429

Knoten: KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise

5m

3: Anbindung Truppacher Hohe

4: 1480 (Nordwest)
2: A8 Nordrampe

1: L480 (Sidost)

Zufahrt 1: L480 (Stdost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Hohe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-55



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP1_V2_PF_So_An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise
0 600 Fz/h
LLLIL]
Ql : 72
Qg: 73
Qr: 20
Qw: 0
S= 165 S= 164
Ql : 322
Ql : 20
Qg: 34
Qr : 427
Qw: 0
S = 481

S= 325

Ql : 225
Qg: 92
Qr: 219
Qw: 0

S = 536

S = 822

Sum = 1665

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Siidost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-56



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KP1 V2 PF_So_An.krs
Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP1:L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (Sudost) 1 1 127 - - 317 319 1132 1117
2 Bypass 1 - - 219 224 1400 1369
2 A8 Nordrampe 1 1 339 - - 483 483 952 952
3 |Anbindung Truppacher H 1 1 656 - - 165 167 704 696
4 L480 (Nordwest) 1 1 469 - - 481 482 848 846
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (Sudost) 0,28 808 4,5 0,3 2 2 A
2 Bypass 0,16 1150 3,1 0,3 2 2 A
2 A8 Nordrampe 0,51 469 7,7 0,7 4 5 A
3 |Anbindung TruppacherH 0,24 531 6,8 0,2 1 2 A
4 L480 (Nordwest) 0,57 365 9,8 0,9 4 6 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1675 1451 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1665 1446 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 3,23 3,04 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz 6,99 7,57 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-57



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP1_V2_PF_So_Ab.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP1: L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe
Stunde: Planfall - Sonntag - Abreise
0 800 Fz/h
LLLIL]
Ql : 140
Qg: 99
Qr: 28
Qw: 0
S = 267 S= 150
Ql : 170
Ql : 10
Qg: 24
Qr : 381
Qw: 0
S= 415

S = 650

Sum = 2333

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Siidost)

Zufahrt 2: A8 Nordrampe

Zufahrt 3: Anbindung Truppacher Héhe
Zufahrt 4: L480 (Nordwest)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-58



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei 1 2429 KP1_V2_PF_So_Ab.krs
Projekt . Variantenuntersuchung fir die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP1:L480 / AS Contwig (Nordrampe) / Anbindung Truppacher Héhe LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Abreise
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (Sudost) 1 1 175 - - 393 396 1090 1082
2 Bypass 1 - - 965 972 1400 1390
2 A8 Nordrampe 1 1 406 - - 293 294 898 895
3 |Anbindung Truppacher H 1 1 547 - - 267 269 787 781
4 L480 (Nordwest) 1 1 411 - - 415 417 894 890
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 QsVv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (Sudost) 0,36 689 5,2 0,4 2 3 A
2 Bypass 0,69 425 8,4 0,3 2 2 A
2 A8 Nordrampe 0,33 602 6,0 0,3 2 3 A
3 |Anbindung Truppacher H 0,34 514 7,0 0,4 2 3 A
4 L480 (Nordwest) 0,47 475 7,6 0,6 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten ;2348 1376 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 2333 1368 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten ;4,70 2,45 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 7,26 6,44 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-59



Anlagen

VT-60 bisVT-94

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Prognose-Planfall

Knotenpunkt 2

L 480 / AS Contwig (Sudrampe)



LISA8.0

Knotendaten

KP2: L480 / Slidrampe A8

Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8

Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-60




Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

von\nach| 1 2

3

432

197

69

198|462

L480 (Nord)
(Arm 1)

(Arm 3) L480 (Siid)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-61




Signalzeitenplan

LISA8.0
SP1_PF_Werktag_MS (TU=90) (V1a)

Signal- TU=90

gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 | 0 | 38| 37 : - 0,58
1R > | 58 | 38 | 69 = . 0,13
2 %] o | 53] 52 qﬁ 0,48
2L |43 51| 7 e =S 052
3L % | 58| 85| 26 L — 1™ 0,61
3R | 31| 85 | 53 Mﬁ-

a < 44 | 53| 9 P —

13 | 1| 20|19 '1—20

gl

EEAN BRI e S ———————
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-62




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP1_PF_Werktag_MS (TU=90) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_MS_V1

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 69 | 70 | 21 (0778 197 | 4,925 | 1,841 | 1955 | 1521 38 [ 0083| 3,227 | 19,807 | 75,000 - 0,130| 2663 | A
1
2 \ 1 37| 38| 53 |0422| 432 | 10,800 | 2,050 [ 1756 741 19 |0,884] 14,282| 97,603 - 0,583 24,234 B
1 \ 2 52| 53| 38 |0589| 495 | 12375| 2,039 [ 1766 | 1040 26 | 0,547| 12,282 83,493 - 0476| 12,456 A
2
2 2N 2L 7 8 | 830089 69 1,725 | 2,431 | 1481 132 3 0,651 4,863 | 36,152 - 0,523| 56,925| D
2 > 3L 26 | 27 | 64 | 0,300| 198 4,950 | 2,023 1780 534 13 0343 7,725 | 50,568 - 0371 27,1241 B
3 1 N _3R 53 | 54| 37 [ 0600 462 | 11,550 2,382 | 1511 907 23 | 0633]| 11,848| 86,307 | 70,000 X 0,509| 12878| A
1+2 3L 3R 660 | 16,500 | 2,274 | 1583 | 1076 27 | 1,025] 15,448 101,123 - 0613 11,331 A
Knotenpunktssummen: 1853 3968
Gewichtete Mittelwerte: 0,443 21,348
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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LISA8.0

Strombelastungsdiagramm

Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1

von\nach| 1 2 3
1 618 | 259
2 1229 224
3 96 | 585
1
00 ‘f-’

L480 (Nord)
(Arm 1)

Sudrampe A8 4,
(Arm 3) L480 (Sud)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90) (Sim, V1a)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF O....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 \ 13 | 62 | 48 _PZZ: 0,59
1R | 37| 62| 24 . — 0,49
2 X 13|84 70 _MP 0,84
2L .| 67| 84| 16 N — 0,72
8L > |8 | 8| s B I 4™ 069
a < 68| 33| 55 = ;.
_c13 (| 14 | 33 | 19 | (-
24 X| 2 | 63 | 61 —2—63

R R e I A I I R I R I R AR R AR R R R I T-Y-P r vy

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8

Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90) (Sim, V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V1

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 24 | 25| 66 | 0,278 259 6,475 | 1,874 1921 534 13 0,567| 10,104 | 63,110 | 75,000 - 0,485| 30,935 B
1
2 \ 1 48 | 49 | 42 | 0,544| 618 | 15450| 1,879 | 1916 | 1042 26 | 0,930]| 17,023 | 106,632 - 0,593| 17,026| A
1 \ 2 70 [ 71| 20 [ 0,789 1229 | 30,725 1,942 | 1854 | 1463 37 | 5230] 32,817 212,457 - 0,840| 18,810 A
2
2 \ 2L 16| 17 | 74 |1 0,189 224 5600 | 2,172 1657 313 8 1,704 11,417 | 75,832 - 0,716 53,829 D
2 > 3L 8 9 82 | 0,100 96 2,400 | 2,086 1726 173 4 0,755 5992 | 40446 - 0,555 54,3031 D
3 1 % 3R 53| 54| 37 | 0600| 585 | 14,625| 2,129 [ 1691 1075 25 1 0858| 15091| 98,242 | 70,000 X 0,576| 14,045 A
1+2 3L, 3R 681 | 17,025 | 2,123 | 1696 985 25 1,549 19,673 | 132,793 - 0,691| 18,860| A
Knotenpunktssummen: 3011 3525
Gewichtete Mittelwerte: 0,678 29,082
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Priifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

von\nach| 1 2|3
1 692[130
2 |446 80
3 90 (821
20
100 o0
o L480 (Nord)

809
‘V%,ﬁ, ’ (Arm 1)

Sudrampe A8 N
(Arm 3) L480 (Sudy
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1a)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF (l)....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1N\ 0 | 36| 35 | = 0,87
1R > |55 (36|70 = . 0,08
2 X o | 48| a7 qﬁ 043
2L Al 41|48 | 6 G = 057
3L % | 53| 85| 31 M’- 0.75
3R | 30| 85 | 54 M
a <= 42 | 50 | 8 P
c13 X[ 1| 19 | 18 |/
_c2a (| 1 | 19 | 1s |-

B L B I A R I R I R I R AL R AR R R R I T-Y-W r vy

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8

Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V1

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y (sl | [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz][ [Kfz/h]| [Kfz/h]]| [Kfz/U]| [Kfz] | [KfzZ] [m] [m] [ [s] [-]
1 > _1R 70 [ 71| 20 [ 0,789 130 3,250 | 1,822 | 1976 | 1559 39 [0050| 2,281 | 13,850 | 75,000 - 0,083 2259 | A
1
2 \ 1 35| 36| 55/0400| 692 | 17,300 | 1,804 [ 1996 798 20 | 6,435( 30,317 182,266 - 0,867 53,831 D
1 \ 2 47 | 48 | 43 |10,533| 446 | 11,150 | 1,831 [ 1966 | 1048 26 | 0440| 11,708 71,442 - 0,426| 14,208| A
2
2 ~ 2L 6 7 | 840078 80 2,000 | 1,999 [ 1801 140 4 0,802 5,527 | 33,792 - 0,571| 60,660| D
2 > 3L 31| 32 590,356 90 2,250 | 1,915 1880 669 17 0087 3,754 | 23267 - 0,135( 20,0731 B
3 1 % _3R 54| 55| 36 [0611| 821 | 20,525| 1976 | 1822 1713 28 | 2,085\ 23,522 142,120| 70,000 X 0,738| 19,146| A
1+2 3L 3R 911 [ 22775| 1,969 | 1828 | 1219 30 |2226] 24,384 151,132 - 0,747| 16,519 A
Knotenpunktssummen: 2259 4214
Gewichtete Mittelwerte: 0,453 30,983
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1

von\nach| 1 2 3
1 468 | 181
2 1272 342
3 85 | 563

N
1060 L480 (Nord)
&) Arm 1
& (Arm 1)
O\

Siidrampe A8 %
(Arm 3) L480 (Sud)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1a)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 | O | 40 | 39 : - 0,53
1R > | 75| 40 | 54 * I ™ 0,15
2 XJ o |70] 69 m— 0,83
2L | 45| 68 | 22 ] 0,74
3L 3| 75|85 | 9 A —H ™ 0,59
3R | 32| 85 | 52 M’-
a <= 46| 70 | 24 T
13 | 1|21 |20 '1_21
=
AN EEEREY e S —
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.
Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V1a) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V1

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 54| 55| 36 |0611| 181 4,525 | 1,800 | 2000 | 1222 31 0,097 | 4,443 | 26,658 | 75,000 - 0,148| 7,772 | A
1
2 \ 1 39 [ 40 | 51 (0444 468 | 11,700 | 1,811 | 1988 883 22 | 0,695]| 14,332 86,508 - 0,530| 21,026| B
1 \ 2 69 | 70 | 21 (0,778 1272 | 31,800 | 1,816 | 1982 | 1542 39 | 4,431] 32,452 196,464 - 0,825| 16,537 A
2
2 2N 2L 22 | 23| 68 [ 0,256 342 8,550 | 1,980 [ 1818 465 12 1,962 | 15,092 91,367 - 0,735| 45,872 C
2 > 3L 9 10| 810111 85 2,125 | 1,919 1876 208 5 0404 4994 | 31,013 - 0409 44,248 C
3 1 % 3R 52| 53| 38|0589| 563 | 14,075| 1,988 [ 1811 1067 27 | 0689| 14,183| 86,204 | 70,000 X 0,528| 13,357 A
1+2 3L, 3R 648 | 16,200 | 1,979 | 1819 | 1101 28 | 0913 16,427 102,012 - 0,589| 13,893| A
Knotenpunktssummen: 2911 4320
Gewichtete Mittelwerte: 0,626 | 26,018
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Priifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Werktag_MS_V2

von\nach| 1 2

3

432

197

69

198|462

L480 (Nord)
(Arm 1)

(Arm 3 L480 (Sud)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0
SP1_PF_Werktag_MS (TU=90) (V2)

Signal- TU=90

gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1N\ 0 | 38 37 |&@ - 0,58
1R > | 58 | 38 | 69 = . 0,13
2 %] o | 53] 52 qﬁ 0,48
2L N 43|51 7 e =S 0,52
3L % | 58| 85| 26 L — 1™ 0,61
3R | 31| 85 | 53 Mﬁ-

a < 44 | 53| 9 P —

13 | 1| 20|19 '1—20

gl

EEAN BRI e S ———————
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP1_PF_Werktag_MS (TU=90) (V2) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_MS_V2

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 69 | 70 | 21 (0778 197 | 4,925 | 1,841 | 1955 | 1521 38 [ 0083| 3,227 | 19,807 | 75,000 - 0,130| 2663 | A
1
2 \ 1 37| 38| 53 |0422| 432 | 10,800 | 2,050 [ 1756 741 19 |0,884] 14,282| 97,603 - 0,583 24,234 B
1 \ 2 52| 53| 38 |0589| 495 | 12375| 2,039 [ 1766 | 1040 26 | 0,547| 12,282 83,493 - 0476| 12,456 A
2
2 2N 2L 7 8 | 830089 69 1,725 | 2,431 | 1481 132 3 0,651 4,863 | 36,152 - 0,523| 56,925| D
2 > 3L 26 | 27 | 64 | 0,300| 198 4,950 | 2,023 1780 534 13 0343 7,725 | 50,568 - 0371 27,1241 B
3 1 N _3R 53 | 54| 37 [ 0600 462 | 11,550 2,382 | 1511 907 23 | 0633]| 11,848| 86,307 | 70,000 X 0,509| 12878| A
1+2 3L 3R 660 | 16,500 | 2,274 | 1583 | 1076 27 | 1,025] 15,448 101,123 - 0613 11,331 A
Knotenpunktssummen: 1853 3968
Gewichtete Mittelwerte: 0,443 21,348
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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LISA8.0

Strombelastungsdiagramm

Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V2

von\nach| 1 2 3
1 618 | 259
2 1229 224
3 96 | 585
1
00 ‘f-’

L480 (Nord)
(Arm 1)

Sudrampe A8 4,
(Arm 3) L480 (Sud)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90) (Sim, V2)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF O....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 N\{| 13| 60 | 46 £ = 0,62
1R » | 37 |60 | 22 /e 0,53
2 x| 138 |70 L - 0,84
2L | 65| 82| 16 N — 70,72
3L 3 |8| 8| 8 ﬁ 4™ 069
BR | 44 8 53 8 45
_a <—| 14 | 33 | 19 [
_c13 (| 14 | 33 | 19 | (-
E—
_c24 X| 14| 33 | 19 e —
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.
Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP2_PF_Werktag_NMS (TU=90) (Sim, V2) (TU=90) - Prognose-Planfall_Werktag_NMS_V2

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 22 | 23| 68 [ 0,256 259 6,475 | 1,874 | 1921 492 12 | 0,679| 10,473 | 65,414 | 75,000 - 0,526 33,753| B
1
2 \ 1 46 | 47 | 44 [ 0,522 618 | 15450 | 1,879 | 1916 | 1000 25 1,050 17,799 111,493 - 0,618( 18,958 A
1 \ 2 70 [ 71| 20 [ 0,789 1229 | 30,725 1,942 | 1854 | 1463 37 | 5230] 32,817 212,457 - 0,840| 18,810 A
2
2 \ 2L 16| 17 | 74 |1 0,189 224 5600 | 2,172 1657 313 8 1,704 11,417 | 75,832 - 0,716 53,829 D
2 > 3L 8 9 82 | 0,100 96 2,400 | 2,086 1726 173 4 0,755 5992 | 40446 - 0,555 54,3031 D
3 1 % 3R 53 | 54| 37 [ 0600 585 | 14,625| 2,129 | 1691 1075 25 1 0858| 15091| 98,242 | 70,000 X 0,576| 14,045 A
1+2 3L 3R 681 | 17,025 | 2,123 | 1696 985 25 1,549 19,673 | 132,793 - 0,691| 18,860| A
Knotenpunktssummen: 3011 3441
Gewichtete Mittelwerte: 0,688 | 29,824
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V2

von\nach| 1 2|3
1 692[130
2 |446 80
3 90 (821
20
100 o0
o L480 (Nord)

809
‘V%,ﬁ, ’ (Arm 1)

Sudrampe A8 N
(Arm 3) L480 (Sudy
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V2)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF (l)....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1N\ 0 | 36| 35 | = 0,87
1R > |55 (36|70 = . 0,08
2 X o | 48| a7 qﬁ 043
2L Al 41|48 | 6 G = 057
3L % | 53| 85| 31 M’- 0.75
3R | 30| 85 | 54 M
a <= 42 | 50 | 8 P
c13 X[ 1| 19 | 18 |/
_c2a (| 1 | 19 | 1s |-

B L B I A R I R I R I R AL R AR R R R I T-Y-W r vy

Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.

Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.

Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken

Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8

Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP3_PF_Sonntag_Anreise (TU=90) (V2) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Anreise_V2

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y (sl | [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz][ [Kfz/h]| [Kfz/h]]| [Kfz/U]| [Kfz] | [KfzZ] [m] [m] [ [s] [-]
1 > _1R 70 [ 71| 20 [ 0,789 130 3,250 | 1,822 | 1976 | 1559 39 [0050| 2,281 | 13,850 | 75,000 - 0,083 2259 | A
1
2 \ 1 35| 36| 55/0400| 692 | 17,300 | 1,804 [ 1996 798 20 | 6,435( 30,317 182,266 - 0,867 53,831 D
1 \ 2 47 | 48 | 43 |10,533| 446 | 11,150 | 1,831 [ 1966 | 1048 26 | 0440| 11,708 71,442 - 0,426| 14,208| A
2
2 ~ 2L 6 7 | 840078 80 2,000 | 1,999 [ 1801 140 4 0,802 5,527 | 33,792 - 0,571| 60,660| D
2 > 3L 31| 32 590,356 90 2,250 | 1,915 1880 669 17 0087 3,754 | 23267 - 0,135( 20,0731 B
3 1 % _3R 54| 55| 36 [0611| 821 | 20,525| 1976 | 1822 1713 28 | 2,085\ 23,522 142,120| 70,000 X 0,738| 19,146| A
1+2 3L 3R 911 [ 22775| 1,969 | 1828 | 1219 30 |2226] 24,384 151,132 - 0,747| 16,519 A
Knotenpunktssummen: 2259 4214
Gewichtete Mittelwerte: 0,453 30,983
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt

Anlage VT-81




Strombelastungsdiagramm

LISA8.0

Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V2

von\nach| 1 2 3
1 468 | 181
2 1272 342
3 85 | 563

N
1060 L480 (Nord)
&) Arm 1
& (Arm 1)
O\

Siidrampe A8 %
(Arm 3) L480 (Sud)
(Arm 2)
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA8.0

SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V2)

Signal- TU=90
gruppe An | Ab | TF ?....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....Glo....|....7|0....|....8|0....|.... Ausl.grad
1 | O | 40 | 39 : - 0,53
1R > | 75| 40 | 54 * I ™ 0,15
2 XJ o |70] 69 m— 0,83
2L | 45| 68 | 22 ] 0,74
3L 3| 75|85 | 9 A —H ™ 0,59
3R | 32| 85 | 52 M’-
a <= 46| 70 | 24 T
13 | 1|21 |20 '1_21
=
AN EEEREY e S —
Dieses Signalprogramm darf nicht geschaltet werden.
Die Zwischenzeiten wurden auf Grundlage einer verkehrstechnischen Skizze ermittelt.
Projekt Verkehrstechnische Prifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA8.0

MIV - SP4_PF_Sonntag_Abreise (TU=90) (V2) (TU=90) - Prognose-Planfall_Sonntag_Abreise_V2

tF| ta | ts fa q m ts as C nc NGe | Nwmss Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol [ SGR X
Y [s] [ [s] [ [s] | [-1 |I[Kfz/h]|[Kfz/U]]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/h]] [Kfz/U]]| [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] [s] [-]
1 > _1R 54| 55| 36 |0611| 181 4,525 | 1,800 | 2000 | 1222 31 0,097 | 4,443 | 26,658 | 75,000 - 0,148| 7,772 | A
1
2 \ 1 39 [ 40 | 51 (0444 468 | 11,700 | 1,811 | 1988 883 22 | 0,695]| 14,332 86,508 - 0,530| 21,026| B
1 \ 2 69 | 70 | 21 (0,778 1272 | 31,800 | 1,816 | 1982 | 1542 39 | 4,431] 32,452 196,464 - 0,825| 16,537 A
2
2 2N 2L 22 | 23| 68 [ 0,256 342 8,550 | 1,980 [ 1818 465 12 1,962 | 15,092 91,367 - 0,735| 45,872 C
2 > 3L 9 10| 810111 85 2,125 | 1,919 1876 208 5 0404 4994 | 31,013 - 0409 44,248 C
3 1 % 3R 52| 53| 38|0589| 563 | 14,075| 1,988 [ 1811 1067 27 | 0689| 14,183| 86,204 | 70,000 X 0,528| 13,357 A
1+2 3L, 3R 648 | 16,200 | 1,979 | 1819 | 1101 28 | 0913 16,427 102,012 - 0,589| 13,893| A
Knotenpunktssummen: 2911 4320
Gewichtete Mittelwerte: 0,626 | 26,018
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Numsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrstechnische Priifung Kreisverkehr L480 / Nordrampe A8 in Zweibriicken
Knotenpunkt | KP2: L480 / Stidrampe A8
Auftragsnr. 3.2429-2 Variante 04 Entwurf Datum | 20.03.2024
Bearbeiter Kalfthues Abzeichnung Blatt
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Turbo-Kreisverkehr: Fiihrung der Fahrstreifen

Datei : 2429 KP2_V3_PF_WT_MS.krs

Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde

KREISEL 8.2.15

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

Anlage VT-85



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP2_V3_PF_WT_MS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Sudrampe)
Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 600 Fz/h
[

Ql:o0

Qg: 0

Qr:0

Qw: 0

S= S=0

Ql : 69
Qg: 495
\ / Qr:0
_ Qw: 0
S= 693 S = 564
Ql:o0
Qg: 432
Qr: 197 // \\
Qw: 0
S = 629 S = 894
Ql : 198
Qg: 0
S = 266 Qr : 462
Qw: 0 Sum = 1853
S = 660

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Nordwesten)
Zufahrt 2: Sidrampe A8
Zufahrt 3: L480 (Sudosten)
Zufahrt 4: Strasse 4

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-86



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Staulingen -

Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP2_V3_PF_WT_MS.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 672 80 - 1338 0,50 624
2 Siidrampe A8 Z2 Zufahrt 211 472 - 906 0,23 653
Sldrampe A8 1 Bypass 528 - - 1400 0,38 872
3 L480 (Sldosten) links 150 211 - 1182 0,13 941
Z1 rechts 469 211 - 1182 0,40 650
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Stauldngen
Type R Wz L L-95 L-99 QsVv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 624 5,8 0,7 4 6 A
2 Sudrampe A8 Z2 Zufahrt 653 55 0,2 2 2 A
Siidrampe A8 1 Bypass 872 4.1 A
3 L480 (Sudosten) links 941 3,8 0,1 2 2 A
Z1 rechts 650 55 0,5 2 4 A
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 2030 1502 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1853 1391 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 2,68 2,15 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 5,21 5,57 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

Turbo-Kreisverkehr 2015
HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E firr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-87



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP2_V3 PF_WT_NMS krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Sudrampe)
Stunde: Planfall - Werktag - Nachmittagspitzenstunde
0 1000 Fz/h
[

Ql:o0

Qg: 0

Qr:0

Qw: 0

S= S=0

Ql : 224
Qg: 1229
Qr:0
S = 1325 Qw: 0
S = 1453
Ql:0
Qg: 618
Qr : 259 // \\
sté 0877 S= 1203
Ql : 96
Qg: 0
S = 483 Qr : 585
Qw: 0 Sum = 3011
S = 681

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Nordwesten)
Zufahrt 2: Sidrampe A8
Zufahrt 3: L480 (Sudosten)
Zufahrt 4: Strasse 4

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
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Kapazitit, mittlere Wartezeit und Staulingen -

Turbo-Kreisverkehr

Datei :

Projekt :
Projekt-Nummer :
Knoten :

2429 KP2_V3_PF_WT_NMS.krs

Variantenuntersuchung fir die L480

3.2429

KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)

Stunde : Planfall - Werktag - Nachmittagspitzenstunde
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (Nordwesten) z2 Zufahrt 902 240 - 1149 0,79 241
2 Siidrampe A8 Z2 Zufahrt 104 636 - 754 0,14 600
Sldrampe A8 1 Bypass 618 - - 1400 0,44 782
3 L480 (Sudosten) links 522 104 - 1309 0,40 746
Z1 rechts 1012 104 - 1309 0,77 282
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Stauldngen
Type R Wz L L-95 L-99 QsVv
Name - Pkw-E/h S Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 241 14,7 2,5 12 16 B
2 Sidrampe A8 z2 Zufahrt 600 6,0 0,1 2 2 A
Siidrampe A8 1 Bypass 782 4,6 A
3 L480 (Sudosten) links 746 4,8 0,5 2 4 A
Z1 rechts 282 12,6 2,3 10 16 B
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 3158 2540 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 3011 2426 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 8,47 7,72 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 10,12 11,46 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Turbo-Kreisverkehr 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stauldngen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung
Verwendung der Pkw-Einheiten

HBS (Deutschland)
Pkw-E firr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

KREISEL 8.2.15

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-89



Turbo-Kreisverkehr: Fiihrung der Fahrstreifen

Datei : 2429 KP2_V3_PF_So_An.krs

Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429

Knoten : KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise

KREISEL 8.2.15

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

Anlage VT-90



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP2 V3 PF _So An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Sudrampe)
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise
0 800 Fz/h
[
Ql:o0
Qg: 0
Qr:0
Qw: 0
S= S=0
Ql : 80
Qg: 446
\ / Qr:0
S = 536 Qw: 0
S = 526
Ql:o0
Qg: 692
Qr : 130
Qw: 0
S= 822 \ / S= 1513
Ql : 90
Qg: 0
S = 210 Qr : 821
Qw: 0 Sum = 2259
S= 91

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Nordwesten)
Zufahrt 2: Sidrampe A8
Zufahrt 3: L480 (Sudosten)

Zufahrt 4: Strasse 4

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-91



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

-  Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP2_V3_PF_So_An.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 824 81 - 1337 0,62 512
2 Sudrampe A8 Z2 Zufahrt 92 693 - 704 0,13 599
Sldrampe A8 1 Bypass 825 - - 1400 0,59 576
3 L480 (Sldosten) links 110 92 - 1324 0,08 1201
Z1 rechts 422 92 - 1324 0,32 892
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Stauldngen
Type R Wz L L-95 L-99 QsVv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 512 7,0 1,1 6 8 A
2 Sudrampe A8 Z2 Zufahrt 599 6,0 0,1 2 2 A
Siidrampe A8 1 Bypass 576 6,2 A
3 L480 (Sudosten) links 1201 3,0 0,1 2 2 A
Z1 rechts 892 4.0 0,3 2 4 A
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 2273 1448 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2259 1438 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 3,71 2,28 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 5,91 5,72 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015
HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

HBS (Deutschland)

Pkw-E firr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-92



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP2_V3 PF_So_Ab.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Sudrampe)
Stunde: Planfall - Sonntag - Abreise
0 1000 Fz/h
[

Ql:o0

Qg: 0

Qr:0

Qw: 0

S= S=0

Ql : 342
Qg: 1272
Qr:0
S = 1357 Qw: 0
S= 1614
Ql:0
Qg: 468
Qr : 181 / / \\
Qw: 0
SW= 649 S= 1031
Ql : 85
Qg: 0
S = 523 Qr : 563
Qw: 0 Sum = 2911
S = 648

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (Nordwesten)
Zufahrt 2: Sidrampe A8
Zufahrt 3: L480 (Sudosten)
Zufahrt 4: Strasse 4

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-93



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

-  Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP2_V3_PF_So_Ab.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP2: L 480 / A8 AS Contwig (Stidrampe)
Stunde : Planfall - Sonntag - Abreise
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 651 344 - 1036 0,63 384
2 Siidrampe A8 Z2 Zufahrt 87 470 - 908 0,10 803
Sldrampe A8 1 Bypass 568 - - 1400 0,41 832
3 L480 (Sldosten) links 564 87 - 1330 0,42 762
Z1 rechts 1060 87 - 1330 0,80 269
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Stauldngen
Type R Wz L L-95 L-99 QsVv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (Nordwesten) Z2 Zufahrt 384 9,3 1,2 6 8 A
2 Sudrampe A8 Z2 Zufahrt 803 4,5 0,1 2 2 A
Siidrampe A8 1 Bypass 832 4,3 A
3 L480 (Sudosten) links 762 47 0,5 4 4 A
Z1 rechts 269 13,1 2,7 12 18 B
4 Strasse 4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 2930 2362 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2911 2348 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 7,03 6,35 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 8,69 9,74 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015
HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

HBS (Deutschland)

Pkw-E firr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM
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Anlagen

VT-95bisVT-104

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS
Prognose-Planfall
Knotenpunkt 3

L 480/L 700

(Turbokreisel)



Turbo-Kreisverkehr: Fiihrung der Fahrstreifen

Datei : 2429 KP3 V1a_PF_WT_MS.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3:L480/L700
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde

4-.._... I'.*

-
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

Anlage VT-95



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP3 V1a_PF_WT_MS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP3:L480/L700
Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 500 Fz/h
[

Ql:o0

Qg: 0

Qr:0

Qw: 0

S= S=0

Ql :72
Qg: 255
Qr:0
Qw: 0

. )

8:312312 //\ \ S= 348

Qr : 582
Qw: 0
S = 894

/
\

Ql : 308
Qg: 0
S = 655 Qr : 36
Qw: 1 Sum = 1566
S= 345
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: L700
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4:
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
KREISEL 8.2.15

Anlage VT-96



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

-  Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP3 V1a_PF_WT_MS.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3: L480 /L700
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (West) links 349 79 - 1340 0,26 886
Z1 rechts 651 79 - 1340 0,49 616
2 L700 links 100 349 - 1031 0,10 824
Z1 rechts 290 349 - 1031 0,28 656
3 L480 (Ost) links 164 251 100 1052 0,16 840
Z4 rechts 182 251 - 1059 0,17 829
4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Staulangen
Type R Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (West) links 886 4,1 0,2 2 2 A
Z1 rechts 616 5,8 0,7 4 6 A
2 L700 links 824 4,4 0,1 2 2 A
Z1 rechts 656 55 0,3 2 2 A
3 L480 (Ost) links 840 4,3 0,1 2 2 A
Z4 rechts 829 4.3 0,1 2 2 A
4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Zufluss Uber alle Zufahrten 1736 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1566 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 2,19 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 5,03 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015

HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
HBS (Deutschland)

Pkw-E firr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-97



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP3 V1a_PF_WT_NMS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP3:L480/L700
Stunde: Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
0 900 Fz/h
[

Ql:0

Qg: 0

Qr:

Qw: 0

S= S=0

Ql : 53
Qg: 568

]
]

Qr:0
Qw: 0

S = 1453 %
Ql:0

S = 621

S= 796

N E

@

| : 885
Qg: 0
S = 555 Qr:75
Qw: 20
S = 980

Qg: 721
Qr : 482
Qw: 0
Q

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: L700
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4:

Sum = 2804

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-98



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

-  Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP3_V1a_PF_WT_NMS.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3: L480 /L700
Stunde : Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (West) links 738 77 - 1342 0,55 580
Z1 rechts 516 77 - 1342 0,38 793
2 L700 links 472 738 - 667 0,71 185
Z1 rechts 564 738 - 667 0,85 98
3 L480 (Ost) links 266 485 472 625 0,43 341
Z4 rechts 388 485 - 834 0,47 424
4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Staulangen
Type R Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (West) links 580 6,2 0,8 4 6 A
Z1 rechts 793 4.5 0,4 2 4 A
2 L700 links 185 19,2 1,6 8 12 B
Z1 rechts 98 34,1 3,5 14 20 D
3 L480 (Ost) links 341 10,5 0,5 4 4 B
Z4 rechts 424 8,5 0,6 4 4 A
4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : D
Gesamter Verkehr
Zufluss Uber alle Zufahrten 2944 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2804 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 10,88 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 13,96 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015

HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
HBS (Deutschland)

Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-99



Turbo-Kreisverkehr: Fiihrung der Fahrstreifen

Datei : 2429 KP3 V1a_PF_So_An.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3:L480/L700
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise

4-.._... I'.*

-
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

Anlage VT-100



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP3 V1a PF_So An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP3: L480/L700
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise
0 700Fz/h
[
Ql:o0
Qg: 0
Qr:
Qw: 0
S= S=0
Ql : 21
Qg: 159
Qr:0
A / Qw: 0
S = 526 S= 180
Ql:o0
Qg: 1082
Qr : 430 S = 1109
Qw: 0
S= 1512 N
Ql : 367
Qg: 0
S = 451 Qr: 27
Qw: 0 Sum = 2086
S= 394
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: L700
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4:
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM
KREISEL 8.2.15

Anlage VT-101



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

-  Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP3 V1a_PF_So_An.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3: L480 /L700
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (West) links 1085 21 - 1413 0,77 327
Z1 rechts 432 21 - 1413 0,31 978
2 L700 links 174 1085 - 410 0,42 235
Z1 rechts 223 1085 - 410 0,54 186
3 L480 (Ost) links 84 196 174 1038 0,08 939
Z4 rechts 99 196 - 1116 0,09 1001
4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Staulangen
Type R Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (West) links 327 10,8 2,3 10 16 B
Z1 rechts 978 3,7 0,3 2 4 A
2 L700 links 235 15,3 0,5 4 4 B
Z1 rechts 186 19,3 0,8 4 6 B
3 L480 (Ost) links 939 3.8 0,1 2 2 A
Z4 rechts 1001 3,6 0,1 2 2 A
4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
Zufluss Uber alle Zufahrten 2097 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2086 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 5,80 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 10,02 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015

HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
HBS (Deutschland)

Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-102



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer:
Knoten:

2429 KP3 V1a_PF_So_Ab.krs
Variantenuntersuchung fiir die L480
3.2429

KP3: L480/L700

Stunde: Planfall - Sonntag - Abreise
0 900 Fz/h
[
Ql:o0
Qg: 0
Qr:
Qw: 0
S= S=0
/ K Ql : 27
Qg: 654
Qr:0
Qw: 0
S = 681
S= 1615
Ql:o0
Qg: 725 / \ \
Qr : 306 _
Qw: 0 S= 758
S = 1031 \ /
<)
Ql : 961
Qg: 0
S = 333 Qr : 33
Qw: 0 Sum = 2706
S =994

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (West)

Zufahrt 2: L700

Zufahrt 3: L480 (Ost)

Zufahrt 4:

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-103



Kapazitit, mittlere Wartezeit und Stauldngen

Turbo-Kreisverkehr

Datei : 2429 KP3 V1a_PF_So_Ab.krs
Projekt : Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten : KP3: L480 /L700
Stunde : Planfall - Sonntag - Abreise
Kapazitat
Type g-e g-k-re q-k-li g-e-max X R
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h
1 L480 (West) links 728 27 - 1405 0,52 673
Z1 rechts 310 27 - 1405 0,22 1088
2 L700 links 448 728 - 675 0,66 226
Z1 rechts 552 728 - 675 0,82 123
3 L480 (Ost) links 283 519 448 619 0,46 335
Z4 rechts 402 519 - 804 0,50 400
4 - - - - - - - -
Wartezeiten + Staulangen
Type R Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Pkw-E/h s Pkw-E Pkw-E Pkw-E -
1 L480 (West) links 673 5,3 0,7 4 6 A
Z1 rechts 1088 3,3 0,2 2 2 A
2 L700 links 226 15,8 1,4 6 10 B
Z1 rechts 123 27,9 3,0 12 18 C
3 L480 (Ost) links 335 10,8 0,6 4 4 B
Z4 rechts 400 9,0 0,7 4 6 A
4 - - - - - - - -
Gesamt-Qualitatsstufe : C
Gesamter Verkehr
Zufluss Uber alle Zufahrten 2723 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2706 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 9,40 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 12,50 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulédngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Turbo-Kreisverkehr 2015

HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

HBS (Deutschland)

Pkw-E fiir eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-104



Anlagen

VT-105bisVT-114

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS
Prognose-Planfall
Knotenpunkt4

L 480/ Londoner Bogen/K 74

(Kreisel)



Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KP4 _V1a_PF_WT_MS krs

Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480

Projekt-Nummer: 3.2429

Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74

Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 5m

LLi

1: L480 (West)

Zufahrt 1: L480 (West)

4: K74

2: Londoner Bogen

Zufahrt 2: Londoner Bogen

Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74

3: L480 (Ost)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-105



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP4 _V1a_PF_WT_MS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74
Stunde: Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
0 300 Fz/h
[
Ql : 19 -
Qg: 16 S= 96
Qr: 84
Qw: 0
S= 119
\ \ Ql : 17
Qg: 240
Qr: 16
N
S= 273
Ql : 64
Qg: 258

VAR
/

Q

Ql :3
Qg: 16
S= 59 Qr:0
Qw: 0 Sum = 759
S=19
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: Londoner Bogen
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-106



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KP4_V1a_PF_WT_MS. krs
Projekt . Variantenuntersuchung fir die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten . KP4: L480 / Londoner Bogen / K74 LS
Stunde : Planfall - Werktag - Morgenspitzenstunde
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (West) 1 1 52 - - 322 362 1198 1074
2 Bypass 1 - - 26 26 1400 1400
2 Londoner Bogen 1 1 381 - - 19 21 918 831
3 L480 (Ost) 1 1 88 - - 273 290 1166 1098
4 K74 1 1 277 - - 119 121 1004 987
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (West) 0,30 744 4,8 0,3 2 2 A
2 Bypass 0,02 1374 2,6 0,3 2 2 A
2 Londoner Bogen 0,02 812 4,4 0,0 1 1 A
3 L480 (Ost) 0,25 825 4.4 0,2 1 2 A
4 K74 0,12 868 4,1 0,1 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten : 820 794 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 759 733 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 0,94 0,92 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 1 4,47 4,54 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

Deutschland: HBS 2015

HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

HBS (Deutschland)

Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-107




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP4 _V1a_PF_WT_NMS.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74
Stunde: Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
0 500 Fz/h
[

Ql :12 -

Qg: 31 S= 167

Qr : 63

Qw: 0

S= 106

Ql : 23
Qg: 293
Qr:23
NN Qw0
S = 621 S = 339
Ql : 86
o % WA
Qr : 425 S= 317
Qw: 0
S=79
Ql : 265
Qg: 58
S = 479 Qr: 21
Qw: 0 Sum = 1584
S= 344

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: Londoner Bogen
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-108



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei . 2429 KP4_V1a_PF_WT_NMS . krs
Projekt . Variantenuntersuchung fir die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten . KP4: L480 / Londoner Bogen / K74 LS
Stunde : Planfall - Werktag - Nachmittagsspitzenstunde
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (West) 1 1 68 - - 370 391 1184 1154
2 Bypass 1 - - 425 425 1400 1400
2 Londoner Bogen 1 1 405 - - 344 345 899 896
3 L480 (Ost) 1 1 412 - - 339 372 893 814
4 K74 1 1 614 - - 106 108 736 722
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (West) 0,33 750 4,8 0,3 2 3 A
2 Bypass 0,30 975 3,7 0,3 2 2 A
2 Londoner Bogen 0,38 552 6,5 0,4 2 3 A
3 L480 (Ost) 0,42 475 7,6 0,5 3 4 A
4 K74 0,15 616 5,8 0,1 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1641 1216 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1584 1159 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 1 2,44 2,00 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz . 5,54 6,21 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-109



Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2429 KP4 _V1a_PF_So_An.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise

0 5m
LLi

1: L480 (West)

Zufahrt 1: L480 (West)

4: K74

2: Londoner Bogen

Zufahrt 2: Londoner Bogen

Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74

3: L480 (Ost)

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-110



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

2429 KP4 _V1a_PF_So_An.krs
Variantenuntersuchung fiir die L480
3.2429

Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74
Stunde: Planfall - Sonntag - Anreise
0 500 Fz/h
[
Ql : 13 S= 36
Qg: 45
Qr:4
Qw: 0
S= 62
Ql : 41
Qg: 117
Qr:8
S= 168 A\ \ Qw: 0
S= 166
aQl 12 W77 W S= 128
Qg: 110
Qr : 987
Qw: 0
S= 1109
Ql : 47
Qg: 16
S= 1073 Qr:5
Qw: 0 Sum = 1405
S= 68

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: L480 (West)

Zufahrt 2: Londoner Bogen
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

Anlage VT-111




Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KP4 V1a_PF_So An.krs
Projekt . Variantenuntersuchung fir die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten . KP4: L480 / Londoner Bogen / K74 LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Anreise
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (West) 1 1 99 - - 122 125 1156 1153
2 Bypass 1 - - 987 987 1400 1400
2 Londoner Bogen 1 1 138 - - 68 68 1122 1122
3 L480 (Ost) 1 1 75 - - 166 169 1178 1157
4 K74 1 1 208 - - 62 62 1062 1062
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (West) 0,11 1006 3,6 0,1 1 1 A
2 Bypass 0,71 413 8,6 0,3 2 2 A
2 Londoner Bogen 0,06 1054 3,4 0,0 1 1 A
3 L480 (Ost) 0,14 991 3,6 0,1 1 1 A
4 K74 0,06 1000 3,6 0,0 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1411 424 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1405 418 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 2,79 0,42 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 7,14 3,58 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)

LOS - Einstufung
Verwendung der Pkw-Einheiten

KREISEL 8.2.15

HBS (Deutschland)
Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

Anlage VT-112




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2429 KP4 V1a PF_So_ Ab.krs
Projekt: Variantenuntersuchung fiir die L480
Projekt-Nummer: 3.2429
Knoten: KP4: L480 / Londoner Bogen / K74
Stunde: Planfall - Sonntag - Abreise
0 600 Fz/h
[

Ql : 18 S= 130

Qg: 74

Qr: 21

Qw: 0

S= 113
Ql : 35
Qg: 171
Qr:12
Qw: 0

S = 683 S= 218
Ql : 16

Qg: 141 B

Qr : 601 S= 203
Qw: 0
S= 758

1491
Qg. 102
S= 710 Qr: 44
Qw: 0 Sum = 1726
S= 637
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: L480 (West)
Zufahrt 2: Londoner Bogen
Zufahrt 3: L480 (Ost)
Zufahrt 4: K74
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15
Anlage VT-113



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 2429 KP4 V1a_PF_So Ab.krs
Projekt . Variantenuntersuchung flr die L480 HBS 2015
Projekt-Nummer : 3.2429
Knoten . KP4: L480 / Londoner Bogen / K74 LS
Stunde : Planfall - Sonntag - Abreise
Verkehrsstarke und Kapazitat
n-in | n-K | g-Kreis |Ful3g.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 L480 (West) 1 1 129 - - 157 160 1130 1126
2 Bypass 1 - - 601 601 1400 1400
2 Londoner Bogen 1 1 179 - - 637 637 1087 1087
3 L480 (Ost) 1 1 609 - - 218 222 739 726
4 K74 1 1 701 - - 113 115 671 659
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h S Fz Fz Fz -
1 L480 (West) 0,14 952 3,8 0,1 1 1 A
2 Bypass 0,43 799 4,5 0,3 2 2 A
2 Londoner Bogen 0,59 450 8,0 1,0 5 7 A
3 L480 (Ost) 0,30 508 71 0,3 2 2 A
4 K74 0,17 546 6,6 0,1 1 1 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Gesamter Verkehr  im Kreis
einschl. Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1735 1134 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1726 1125 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 2,96 2,21 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kfz . 6,18 7,08 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
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