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Beforderungsgeschwindigkeitsindex

lov = ~ov
VC)V,ideal
mit [y = Befdrderungsgeschwindigkeitsindex
Vv = zu erwartende Beférderungsgeschwindigkeit (km/h)

Vovidea = ideale Beforderungsgeschwindigkeit (km/h)
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|ldeale und zu erwartende (tatsachliche) Beférderungsgeschwindigkeit
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Beforderungsgeschwindigkeitsindex

SAQ o [
A >0,95
B 0,90
C 0,80
D >0,65
E 0,50
F < 0,50

Die Qualitatsstufen der Angebotsqualitat bedeuten:

SAQ A:

SAQ B:

SAQ C:

SAQ D:

HBS Einfuihrungskolloquium

Die OV-Fahrzeuge werden nahezu nicht durch
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor Haltestellen
bzw. durch Stdérungen auf der Strecke beeintréchtigt.

Die OV-Fahrzeuge werden nur in sehr geringem Umfang
durch Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor
Haltestellen bzw. durch Stérungen auf der Strecke
beeintrachtigt.

Die OV-Fahrzeuge werden in deutlichem Umfang durch
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor Haltestellen
bzw. durch Stérungen auf der Strecke beeintrachtigt

Die OV-Fahrzeuge werden in hohem MaR durch
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor Haltestellen
bzw. durch Stérungen auf der Strecke beeintrachtigt.

SAQE:

SAQF:
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Die OV-Fahrzeuge werden in sehr hohem MaR durch
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor Haltestellen
bzw. durch Stérungen auf der Strecke beeintréchtigt. Die
Summe der storungsbedingten Behinderungen bietet
keine hinreichende Sicherheit daflir, dass der Betrieb des
OPNV fahrplangerecht abgewickelt werden kann und
Anschliisse erreicht werden.

Die OV-Fahrzeuge werden in besonders hohem MaR
durch Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder vor
Haltestellen bzw. durch Stérungen auf der Strecke
beeintrachtigt. Die Summe der stérungsbedingten
Behinderungen erlaubt nicht mehr, den Betrieb des OPNV
fahrplangerecht abzuwickeln, es kommt zu erheblichen
Verspatungen, Anschliisse werden nicht mehr erreicht.

2. Oktober 2015 4



Forschungsgesellschaft flr 'p’
Stral3en- und Verkehrswesen e. V.

L ny (ta,ovttnov)
tOV,ideal — V4l * 3,6 + Zh:1 tH,OV,h + ny

mit tsyiqea1 = ideale Beforderungszeit auf dem Netzabschnitt
L = Lange des Netzabschnitts [m]
V,ul = zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h]
ny = Anzahl der Haltestellen auf dem Netzabschnitt
tHoVh = mittlere Haltestellenaufenthaltszeit an der Haltestelle h [s]
taov = Zeit zum Beschleunigen von Stillstand auf V,; [S]
ty ov = Zeit zum Verzdogern von V,,; bis zum Stillstand [s]
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Zu erwartende Beforderungszeit

L . :
- + 3,6 + ty fur Sonderfahrstreifen
Vzul
tov=1 |
: - 3,6 + ty fur Mischverkehr
VEov
mit toy = zu erwartende Beftrderungszeit auf dem Netzabschnitt [s]

L = Lange des Netzabschnitts [m]

V,ul = zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h]

VE ov = mittlere Fahrtgeschwindigkeit auf dem Netzabschnitt (wird
nach Kap. 3 des HBS 2015 ermittelt und entspricht der
mittleren Kfz-Geschwindigkeit auf dem Netzabschnitt [km/h])

HBS Einfuihrungskolloquium Univ.-Prof. Dr.-Ing. Uwe Koéhler

VKT GmbH Frankfurt am Main 2. Oktober 2015 6



Forschungsgesellschaft flr 'p)
Stral3en- und Verkehrswesen e. V.
Zu erwartende Beforderungszeit

ty = Zpty (thovn + twan) + na - (a'ovz b’OV)‘l‘
nk+1 nk+1
Zk tzkak T 2, twkk T X, tZKEK

mit ty = Summe der Verlustzeiten auf dem Netzabschnitt [s]

ny = Anzahl der Haltestellen auf dem Netzabschnitt
tyovh = mittlere Haltestellenaufenthaltszeit an der Haltestelle h [s]
twHh = mittlere Wartezeit vor der Haltestelle h [s]
ta,ov = Zeit zum Beschleunigen vom Stillstand (V = 0 km/h) auf V,; [S]
tyov = Zeit zum Verzégern von V,,,; bis zum Stillstand [s]
tzkak = zusatzlicher Zeitverlust hinter dem Knotenpunkt k [s]
tw Kk = mittlere Wartezeit am Knotenpunkt k [s]
tZKEK = zusatzlicher Zeitverlust vor dem Knotenpunkt k [s]
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Die Werte gelten auch fur den OPNV, der durch eine verkehrsabhéngige Steuerung priorisiert wird.
Die Grenzwerte gelten fir den Radverkehr auch, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-

Verkehr gefuhrt wird.

Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tGiber der Kapazitat C liegt (q > C).
Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in den RILSA (2010) vorgegebenen Richtwert
fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.
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Grenzwerte fur die mittlere Wartezelt fur verschiedene Verkehrsarten
an lichtsignalgeregelten Knoten



	Foliennummer 1
	Beförderungsgeschwindigkeitsindex�
	Foliennummer 3
	Foliennummer 4
	Foliennummer 5
	Foliennummer 6
	Foliennummer 7
	Foliennummer 8

