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Im „Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrs-
anlagen“ (HBS) werden für verschiedene zu erwartendeanlagen (HBS) werden für verschiedene zu erwartende
Freigabezeiten eines Knotenpunkts jeweils Sättigungs-
verkehrsstärke und Zeitbedarfswert angegeben. Die
Zeitbedarfswerte und die aus ihnen resultierende
Sättigungsverkehrsstärke sind wichtige Parameter bei
der Dimensionierung von Knotenpunkten. Ziel dieser
Arbeit war es, diese vorgegebenen Werte mit Hilfe von
Messungen zu überprüfen und die Ergebnisse kritisch zu
betrachtenbetrachten

Das auszuwertende Videomaterial stammte von dem
Knotenpunkt Frankfurter Ring / Knorrstraße. Es wurde
die morgendliche Spitzenstunde von 7:30 bis 8:30
betrachtet. Die Zeitbedarfswerte wurden mit Hundertstel
Sekunden Genauigkeit gemessen und tabelliert.

Die gemessenen Zeitbedarfswerte wurden nach der
jeweiligen Fahrzeugposition sortiert. Hierbei wurde
ersichtlich, dass sich ab einer bestimmten
Fahrzeugposition ein relativ konstanter Zeitbedarfswert
einstellt. Aus den Zeitbedarfswerten für die einzelnen
Fahrzeugpositionen ließ sich jeweils ein Mittelwert für die
einzelnen Fahrstreifen bilden Hierbei wurde ineinzelnen Fahrstreifen bilden. Hierbei wurde in
Geradeaus-, Misch-, Linksabbieger- und Rechts-
abbiegerfahrstreifen unterschieden. Relativ geringe
Werte für die Standardabweichung zeigten, dass die
Zeitbedarfswerte nur geringen Schwankungen unter-
legen waren.

Aus den gemessenen Zeitbedarfswerten wurden die
Sättigungsverkehrsstärken der einzelnen Fahrstreifen
errechnet.

Diese wurden mit den Sättigungsverkehrsstärken
verglichen die mit dem Berechnungsverfahren des HBS
errechnet wurden. Bei der Berechnungsmethodik deserrechnet wurden. Bei der Berechnungsmethodik des
HBS wird eine standardisierte Sättigungsverkehrsstärke
durch Faktoren wie Schwerverkehrsanteil und
Fußgängerverkehrsstärke abgemindert. Aus den so
errechneten Sättigungsverkehrsstärken wurden dann die
jeweiligen Zeitbedarfswerte bestimmt.

Beim Vergleich der gemessenen und errechneten Werte
wurde deutlich, dass die Berechnungsmethodik bei
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Geradeausfahrstreifen gute Ergebnisse liefert. Bei
Abbiegefahrstreifen können die Abminderungsfaktoren
jedoch die Sättigungsverkehrsstärke nicht im
ausreichenden Maße verringern; die errechneten Werte
lagen weit über den gemessenen.


