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Kurzfassung

In dieser Arbeit wird die Verkehrslichtsignalanlage an der Kreuzung Dresdner Strafle -
Donaueschingenstrafde, mit besonderem Augenmerk auf die Fufigeherlnnenfreundlichkeit,
ndher beleuchtet. Hierfiir wird im ersten Schritt eine Knotenstromzahlung durchgefiihrt, auf
deren Grundlage dann die Beurteilung des aktuellen Signalzeitplanes und der damit einherge-
henden Leistungsfahigkeit der einzelnen Relationen erfolgt. In weiterer Folge wird der Signal-
zeitplan gemaf? der aktuellen RVS 05.04.32 (FSV 1998), mit besonderer Riicksicht auf die Fuf3-
gangerlnnen, neu ausgelegt, wobei die Leistungsfihigkeit des MIV erhalten bleibt.
Abschliefiend erfolgt iiber den Vergleich des Bestandes mit der Neuauslegung der Ubergang
zur Bewertung der Fufdgeherfreundlichkeit der Verkehrslichtsignalanlage und der aktuellen
Bemessungsformeln.

1 Einleitung & Problemstellung

Aufgrund unserer vom motorisierten Individualverkehr (MIV) dominierten Gesellschaft ist das
Kriterium der Fufigeherlnnenfreundlichkeit bei der Planung von Verkehrslichtsignalanlagen
(VLSA) und tiberhaupt der gesamten verkehrlichen Infrastruktur noch nicht im gewtiinschten Aus-
maf beriicksichtigt. Vor allem in stadtischen Bereichen sind die gesundheitlichen und psycholo-
gischen Auswirkungen, des durch den MIV verursachten Larms und Luftverschmutzung, beson-
ders zu spiiren. Um dieses Problems zu bewiltigen, ware es nach dem Prinzip von Ockhams
Rasiermesser! nur sinnvoll in Stddten den Anteil des MIV zu reduzieren und im Gegenzug den
Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie des nicht motorisierten Individualver-
kehr (NMIV) zu erhdhen. In Wien wurden diese Ziele im Rahmen des Masterplans Verkehr 2003
festgelegt (Stadt Wien 2003). Die fiir die Umsetzung der Ziele notwendigen Schritte wurden im
Fachkonzept Mobilitdt des Stadtentwicklungsplans 2025 konkretisiert. Darunter féllt auch die
Verkiirzung der Wartezeiten von Fuf3geher- und RadfahrerInnen durch kiirzere Umlaufzeiten

L Es ist die Regel der Einfachheit, der Sparsamkeit und/oder der Kohdrenz. Die einfachere, unkompliziertere Erklirung
wird der komplizierteren Erkldrung vorgezogen. (Méller, o. ].)
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(Stadt Wien 2015). Dass dies unter Beibehaltung einer angemessenen Leistungsfahigkeit fiir den
MIV moglich ist, wird im Laufe dieser Arbeit aufgezeigt.

2 Methodik & Vorgehensweise

Als erstes wurde eine Knotenstromzahlung durchgefiihrt. Die Zahlung erfolgte am 18. Dezember
2014 (Donnerstag) zu den Stof3zeiten zwischen 07:00 und 09:00 Uhr sowie zwischen 16:00 und
18:00 Uhr. Die Starke der Verkehrsstrome wurde dabei nicht auf Fahrstreifen aufgeteilt, sondern
wurde auf die gesamte Richtungsfahrbahn bezogen - sprich, es wurde ermittelt aus welcher Rich-
tung die Fahrzeuge in die Kreuzung einfuhren bzw. in welche Richtung sie sie wieder verlief3en.
Eine genaue Aufteilung der Relationen kann Abb. 2 auf Seite 3 entnommen werden. Die Kreuzung
wurde iiber die gesamte Dauer der Erhebung mittels Videokamera aufgenommen, was eine pra-
zise Bestimmung der wahren Wartezeiten der FufdgeherInnen ermdéglicht. In weiterer Folge
wurde auf Basis der von der MA 33 bereitgestellten Unterlagen (MA 33 2011) die Zwischenzeit-
matrix und die Leistungsfahigkeit der VLSA erneut berechnet, um in weiterer Folge die dabei ge-
troffenen Annahmen besser beurteilen zu kénnen. Dies ermoglicht eine bessere Vergleichbarkeit
mit der berechneten Leistungsfiahigkeit des alternativ vorgestellten Signalzeitplanes. Die aus der
Berechnung der Wartezeiten des Bestandes und der Neuplanung resultierenden Ergebnisse sowie
die tatsachlich gemessenen Wartezeiten werden schlussendlich gegeniibergestellt.

3 Bestand

3.1 Umgebungsbeschreibung

In Abb. 1 auf Seite 3 ist die Kreuzung Dresdner Strafie — Donaueschingenstrafie mit einem
schwarzen Kreis eingezeichnet. Die 18,5 m breite Dresdner Strafie ist als Verlangerung der Nord-
bahnstrafie entsprechend stark befahren. Die 7,5 m breite Donaueschingenstrafie ist, wie aus den
Ergebnissen der Knotenstromzihlung ersichtlich, nicht so stark befahren, ist aber aufgrund der
sich dort befindlichen Haltestelle des OPNV (S-Bahn und Linie 37A) sowie des sich direkt in der
Néahe befindlichen Lorenz Bohler Unfallkrankenhauses ebenso bedeutend. Entlang der Dresdner
Strafde verkehren in regelmafdigen Intervallen die StrafRenbahnlinie 2 sowie die Buslinie 374, die
an besagter Kreuzung in die Donaueschingenstrafie einbiegt. Auf der Dresdner Strafde und auf
dem 0stlichen Teil der Donaueschingenstrafie ist die Geschwindigkeit auf 50 km /h begrenzt, wah-
rend auf den Nebenstrafien in der Umgebung ein Tempolimit von 30 km/h festgesetzt ist. Direkt
an der Kreuzung befinden sich aufderdem Fahrradabstellanlagen und nur eine Kreuzung weiter
sudlich befindet sich zusatzlich eine Citybike-Anlage. Aufgrund der raumlichen Nahe der Kreu-
zung zur Haltestelle Traisengasse erhoht sich der Anteil des nicht motorisierten Verkehrs. Der
Jahreszeit geschuldet war der Anteil des Radverkehr am Tag der Knotenstromzahlung nicht sehr
hoch, was auch im Modal Split dieser Kotenstromzahlung in Abb. 12 auf Seite 9 abgebildet ist.

3.2 Allgemeines zur Verkehrslichtsignalanlage

Die bestehenden Signalzeitpline sind auf den OPNV sowie auf die benachbarten VLSA entlang der
Dresdner Strafie abgestimmt. Die Erfassung der Strafdenbahn erfolgt mit Oberleitungskontakten
(Anmeldekontakt 1 und 3, Léschkontakt 2 und 4), die bei Kontakt mit dem Stromabnehmer der
Strafdenbahn, selbige bei der VLSA an- bzw. abmelden. Die Anmeldekontakte befinden sich in bei-
den Fahrtrichtungen jeweils an bzw. vor der niachsten Haltestelle. Auf der Donaueschingenstrafe
(R2 und R4) sind Verldngerungssonden (S1-6) angeordnet, die ab einer bestimmten Stauldnge
eine ldngere Freigabezeit flir die zuvor genannten Relationen bewirken. An den Fuf3gdngerampeln
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vor den die Dresdner Strafie querenden Schutzwegen sind zusatzlich Drucktasten (A-D) ange-
bracht, tiber welche sich die Fuf3geherInnen anmelden konnen. Die genaue Position der Oberlei-
tungskontakte, Verlangerungssonden und Drucktasten kann der Abb. 2 auf Seite 3 entnommen
werden.
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Abb. 1: Umgebungsplan der Kreuzung Dresdner Strafte - Donaueschingenstrafie mit eingezeichneten Ver-
kehrslinien des OPNV, Einbahnen, Tempo 30 Zonen, Fahrradabstellanlagen, Citybike-Anlagen und
Krankenhausern (Stadt Wien 2016)
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Abb. 2: Lageplan des Bestandes mit eingezeichneten Relationen, Signalen, Oberleitungskontakten,
Verlangerungssonden und Drucktasten
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3.3  Signalzeitplan

Aus den Unterlagen der MA 33 (MA 33 2011) geht hervor, dass momentan zwei identische Signal-
zeitplane - ein Tages- (P7) und ein Nachtprogramm (P1) mit jeweiligen Unterprogrammen in Be-
trieb sind. Auf das Tagesprogramm wird um 05:00 Uhr umgeschalten, wahrend um 00:00 Uhr
wiederrum der Signalplanwechsel zum Nachtprogramm erfolgt. Die Programme basieren auf vier
moglichen Phasen, die in Abb. 5 auf Seite 5 dargelegt sind, wobei der genaue Phasenablauf vom
Unterprogramm und damit von der Anmeldung einer Strafdenbahn abhdngt. Méglich sind die Ab-
laufe 1-3-4 und 1-2-3-4. Der Phasenablauf 1-3-4 weist mégliche Umlaufzeiten zwischen 57 und
100 s auf, wodurch die Leistungsfahigkeit der Relation R3 gewahrleistet wird. Beim Phasenablauf
1-2-3-4 wird die Umlaufzeit auf 74 bis 92 s verlangert. Das bringt eine verlangerte Freigabezeit
fiir die Relationen T1, T3 und den Linksabbieger LKZ1 mit sich. In erster Linie wird damit, voraus-
gesetzt es kommt auf der Strecke zu keiner Behinderung, das aufenthaltslose Durchfahren der
Straflenbahnen erméglicht. Die bestehenden variablen Umlaufzeiten sind von dem OPNV und der
Starke des MIV abhéingig und betragen minimal 57 s und maximal 100 s. Dies wird einerseits mit
Unterprogrammen und andererseits mit Dehnfugen ermdglicht. Die Unterprogramme dienen der
Bevorzugung des OPNV wihrend die Dehnfugen hauptsichlich der Gewéhrleistung der Leistungs-
fahigkeit dienen. Die Umlaufzeiten befinden sich - zu Schwachverkehrszeiten - aus Sicht der Fuf3-
gangerlnnen in einem meines Erachtens nach durchaus akzeptablen Bereich. Der dahinterlie-
gende Gedanke ist leicht nachzuvollziehen: Zu den Hauptverkehrszeiten sind verkehrsbedingt
langere Umlaufzeiten fiir eine erhohte Leistungsfihigkeit des MIV vorgesehen. Zu Neben- und
Schwachverkehrszeiten sind kiirzere Umlaufzeiten geplant, um die Wartezeiten zu verringern
und damit die FuRgeherInnenfreundlichkeit zu erhdhen. Daraus ergibt sich allerdings eine Be-
nachteiligung des FufRgdngerInnenverkehrs zu Hauptverkehrszeiten. Die Signalzeitpldne sowie
der Phasenablauf sind den nachfolgenden Abbildungen Abb. 3 und Abb. 4 auf den Seiten 4 und 5
zu entnehmen.
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3.4 Leistungsfahigkeit
Die Leistungsfahigkeit der Kreuzung wird auf Grundlage der RVS 05.04.32 (FSV 1998) berechnet.
34.1 Phasenreihenfolge 1-3-4

Tab. 1: Nachweis der Leistungsfihigkeit, Berechnung der Wartezeiten und Staulangen im
Phasenablauf 1-3-4 ohne Beriicksichtigung der Dehnfugen bei einer Umlaufzeit von 57 s

. Tgr0D. No.D. 1M1,0.D. tw,o.D. Istau,o.D.
Relation [s] [] [] [s] [m]
R1 29 0,43 - 10 20,5
R1LZ 10 0,52 - 27 17,1
R2 17 0,42 0,34 18 16,9
R3 14 1,40 0,02 12 49,1
R4 17 0,17 0,13 15 6,7

Tab. 2: Nachweis der Leistungsfahigkeit und die Berechnung der Wartezeiten und Staulangen im
Phasenablauf 1-3-4 mit Berticksichtigung der Dehnfugen bei einer Umlaufzeit von 100 s

. tor,mD Nm.D MNim.D tw,m.D Istaum.n
Relation [s] [ [] [s] [m]
R1 64 0,34 - 1 0,0
R1LZ 10 0,91 - 111 17,1
R2 17 0,75 0,34 32 21,8
R3 49 0,70 0,01 5 10,4
R4 17 0,30 0,26 17 6,7

Tab. 3: Berechnung der Wartezeiten und erforderlichen Wartefldchen der Fuf3gidngerInnen im
Phasenablauf 1-3-4 mit und ohne Beriticksichtigung der Dehnfugen

: Fw o.D. tw o.D. Fw m.D. tw m.D.
Relation ’ ’ ' '
[m?] [s] [m?] [s]
U1l 1,7 19 1,7 13
U2 1,4 18 1,4 1
U3 1,9 19 1,9 13
U4 2,5 8 2,5 0

3.4.2 Phasenreihenfolge 1-2-3-4

Tab. 4: Nachweis der Leistungsfihigkeit, Berechnung der Wartezeiten und Staulangen im
Phasenablauf 1-2-3-4 ohne Bertiicksichtigung der Dehnfugen bei einer Umlaufzeit von 74 s

. or0.0. TMo.D. MNio.D. tw,oD. Istau,0.D.
Relation [s] [] [] [s] [m]
R1 46 0,35 - 8 20,5
R1LZ 22 0,31 - 21 18,9
R2 17 0,55 0,44 30 24,7
R3 14 1,81 0,02 26 68,6

R4 17 0,22 0,17 24 9,6
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Tab. 5: Nachweis der Leistungsfahigkeit, Berechnung der Wartezeiten und Stauldngen im
Phasenablauf 1-2-3-4 mit Berticksichtigung der Dehnfugen bei einer Umlaufzeit von 92 s

. ter,mD Mmb Mm.D tw,m.D lstau,mp
Relation [s] [] [] [s] [m]
R1 56 0,36 - 4 13,2
R1LZ 22 0,38 - 22 18,9
R2 25 0,47 0,31 21 20,7
R3 24 1,31 0,01 11 57,1
R4 25 0,19 0,24 18 8,2

Tab. 6: Berechnung der Wartezeiten und erforderlichen Warteflachen der Fuf3gidngerInnen im
Phasenablauf 1-2-3-4 mit und ohne Beriicksichtigung der Dehnfugen

Relation Fuop. twoD. Fumo. tw,m.D.
[mz] [S] [mZ] [S]
U1 2,2 28 2.2 28
U2 1,9 26 1,9 18
us 2,5 28 2,5 28
U4 3,2 6 3,2 3

Aus obiger Berechnung geht hervor, dass die Leistungsfiahigkeit der Relation R3 nur mit der
langsten Umlaufzeit von 100s gegeben ist. Somit ist die Leistungsfahigkeit der Relation R3 eines
der mafégebenden Kriterien fiir die Neuauslegung des Signalzeitplanes. Die anderen zwei Krite-
rien, welche die Neuauslegung mafdgeblich beeinflussen, sind zum einem die Zwischenzeiten bei
raumenden Fufdgingerinnen auf den Schutzwegen U1 und U3 und zum anderen die Leistungsfa-
higkeit des Linksabbiegers von Relation R1LZ. Die Ursachen bzw. Auswirkungen dieser drei
Punkte werden im Abschnitt 5 auf Seite 10 detaillierter betrachtet.

4 Untersuchungsergebnisse der Knotenstromzahlung

Die Ergebnisse der Knotenstromzihlung sind in den folgenden Abbildungen (Abb. 6 bis Abb. 12
auf den Seiten 7-9) ersichtlich. Die Relationen, auf die in den Ergebnissen Bezug genommen
wurde, sind in Abb. 2 auf Seite 3 eingezeichnet.
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Abb. 6: Anzahl der Fahrzeuge aus Richtung Dresdner Strafée Nord (R1) in PKW-Einheiten
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5 Neuplanung

5.1 Signalzeitplan

Wie am Endes des Abschnitts 3.4 auf Seite 6 kurz angesprochen, haben sich aus der Nachrechnung
des Bestandes drei Grofden ergeben, die einen mafdgeblichen Einfluss auf die Neuauslegung des
Signalzeitplanes haben: Das sind die Leistungsfahigkeit der Relation R3 und R1LZ sowie die er-
forderlichen Zwischenzeiten bei riumenden Fufdgiangerinnen. Die Relation R3 ist, wie man den
Ergebnissen der Knotenstromzahlung in Abb. 1 auf Seite 3 entnehmen kann, die am meisten be-
fahrene Relation. Um die Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten, muss die Freigabezeit mindestens
24 s betragen. Die Relation R1LZ ist ein gesichert gefiihrter Linksabbieger. Demnach miissen alle
nichtvertraglichen Verkehrsstrome wahrend der Freigabezeit der Relation R1LZ gesperrt sein.
Darauf kann nicht verzichtet werden, da aufgrund des starken Gegenverkehrs nicht ausreichend
viele bzw. nicht ausreichend lange Zeitliicken tibrig bleiben wiirden, in denen der Linksabbieger-
verkehr abfliefRen kénnte. Dies wurde in einer entsprechenden Variante erfolglos tiberpriift. Die
Lange der Zwischenzeiten, die bei rdumenden FufRgiangerinnen erforderlich sind, ist direkt pro-
portional zur Linge des Schutzweges. Aufgrund der langsam anzunehmenden Gehgeschwindig-
keit von 1 m/s und der langen Schutzwege (18,5 und 7 m) ist auch die Zwischenzeit dementspre-
chend lang. Aufderdem kann man hier keine Einfahrtszeit beriicksichtigen, da damit gerechnet
werden muss, dass FufsgdngerInnen auch zwischen der Haltelinie und dem Schutzweg die Straf3e
queren konnten. Daraus ergibt sich auf den Schutzwegen U1 und U3 eine Zwischenzeit von 19 s.
In der Bestandsplanung wurden fiir die Berechnung der Zwischenzeiten von riumenden Fuf3gan-
gerlnnen verschiedene hohere Gehgeschwindigkeiten angenommen. Genauer gesagt sind das 1,2
m/s fiir die Relationen U2 und U4 sowie 1,5 m/s fiir die Relationen U1 und U3. Daraus resultieren
die verkiirzten Zwischenzeiten, die wie auch die Zwischenzeiten der Neuplanung den Zwischen-
zeitmatrizen im Anhang entnommen werden kdénnen.

Wie bereits Anfangs erwahnt, wurde bei der Neuauslegung des Signalzeitplanes keine gesonderte
Riicksicht auf die Abstimmung der Freigabezeiten des Hauptstromes mit benachbarten Kreuzun-
gen und auf Straffenbahnen genommen. Bezliglich der Strafdenbahn wdre es allerdings moglich
eine Dehnfuge einzufiigen bzw. ein Unterprogramm zu erstellen, welche/s bei Anmeldung durch
eine Straflenbahn die Freigabezeit entsprechend verlingert. Der sich aus diesen Uberlegungen
ergebende Signalzeitplan ist in folgender Grafik abgebildet.
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Abb. 13: Neu ausgelegter Signalzeitplan mit einer Umlaufzeit von 70s
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5.2  Leistungsfahigkeit

Tab. 7: Nachweis der Leistungsfihigkeit, Berechnung der Wartezeiten und Staulangen mit neu
ausgelegtem Signalzeitplan bei einer Umlaufzeit von 74 s

. tor n mn tw Istau
Relation [s] ] [ [s] [m]
R1 24 0,64 - 24 34,5
R1LZ 32 0,20 - 12 13,8
R2 23 0,39 0,41 20 19,8
R3 24 1,00 0,06 52520 60046,6
R4 23 0,15 0,16 17 7,9

Tab. 8: Berechnung der Wartezeiten und erforderlichen Warteflachen der FufdgangerInnen mit neu
ausgelegtem Signalzeitplan

. Fw tw
Relation [m?] [s]
U1 2,1 25
U2 1,8 16
U3 2,4 16
U4 3,0 10

Die relativ lange Umlaufzeit von 70 s ist auf die langen Zwischenzeiten der raumenden Fuf3ginge-
rInnen und die erforderliche Freigabezeit der Relation R3 zuriickzufiihren. Die Lange der Umlauf-
zeit wird allerdings durch verlangerte Freigabezeiten fiir Fuf3giangerIlnnen kompensiert. Auf eine
Stunde bezogen ergibt sich im Vergleich mit dem Bestand ein wesentlich besseres Verhaltnis von
Freigabezeiten zu Sperrzeiten, wodurch die Fufdgeherfreundlichkeit dieser Kreuzung bedeutend
verbessert wird. Die extrem hohe Wartezeit von 52520 s der Relation R3, auf welcher die Berech-
nung der Stauldnge basiert, ergibt sich aus den Anwendungsgrenzen der in der RVS 05.04.32 (FSV
1998) vorgesehenen Formel:

(%)
tu — E) n’
v, + (1)
Y2 M M
(1- WS) 2" 3500 " (1—m

Wenn sich der Sattigungsgrad n dem Wert 1 nadhert, wird der Nenner des zweiten Terms sehr
Kklein; dies flihrt insgesamt zu einem extrem hohen zweiten Term. Im Grenzfall n=1 ist das Ergeb-
nis eine Division durch 0. Die Formel gilt also nur wenn n<1. In Anbetracht dessen, dass sich der
Sattigungsgrad zurzeit meist nicht in diesem Grenzgebiet um 1 befindet, ist dieser Umstand ledig-
lich als kleiner Makel einzustufen.

6 Schlussfolgerung

Im Mittelpunkt der Neuauslegung steht die Verbesserung der FufdgeherInnenfreundlichkeit unter
Beibehaltung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit des MIV. In diesem Fall wird das mit einer
verkirzten Umlaufzeit und gleichzeitig erhdhten Freigabezeit fiir FuldgangerInnen auch erreicht.
Diese Mafénahme ist relativ einfach durchzufiihren und auch gleichzeitig sehr effektiv. Diese Vor-
gehensweise ist allerdings nicht bei jeder Kreuzung anwendbar, aber die in Wien bestehende
durchschnittliche Umlaufzeit von 100s kann auf diese Weise verkiirzt werden. Ein weiterer As-
pekt dieser Arbeit ist die Beurteilung und Hinterfragung der angewendeten Bemessungsformeln.
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Wie am Ende von Abschnitts 5 bereits kurz dargestellt, ist die Bemessung nach RVS 05.04.32 (FSV
1998) nicht perfekt. Das ist auch aus einem Vergleich der tatsachlich gemessenen Wartezeiten mit
den berechneten Wartezeiten in Tab. 1 auf Seite 6 ersichtlich.

Tab. 9: Gegeniiberstellung der berechneten und gemessenen Wartezeiten

Relation twmp, 134 tw,0.0,134 twmp,1234 tw,0.0,1234 tw,mittel tw, ksz
[s] [s] [s] [s] [s] [s]
U1 13 19 28 28 22 24
U2 1 18 18 26 16 3
U3 13 19 28 28 22 28
U4 0 8 3 6 4 8

Der Vergleich zeigt, dass es noch zu gréfReren Abweichungen zwischen den gemittelten Werten
aller vier Grenzfille und den tatsichlichen Wartezeiten aus der Knotenstromzdhlung kommt.
Allerdings muss auch gesagt werden, dass die in Tab. 1 dargestellten Werte nicht so einfach ver-
gleichbar sind, da die hier angefiihrten Berechnungsergebnisse nur Grenzfille abbilden. Eine Mog-
lichkeit um vergleichbare Ergebnisse berechnen zu kdnnen, ware es den tatsachlichen Anteil jeder
dieser Grenzfille an einen bestimmten Zeitraum zu ermitteln. Anhand dessen konnte man mit ei-
ner Simulation die Wartezeiten genauer ermitteln. Dies bedarf allerdings noch weitere Untersu-
chungen. Die bereits gesetzten Mafdnahmen zur Verbesserung der FufdgeherInnenfreundlichkeit
wie verkiirzte Umlaufzeiten zu Schwachverkehrszeiten und Druckknépfe sind zu begriif3en. Aller-
dings sollte die Umlaufzeit auch zu Hauptverkehrszeiten verkiirzt werden und gleichzeitig die
Freigabezeit der Fufdgingerinnen fiir die Relationen U1 und U3 verlangert werden. Zusatzlich
ware es meines Erachtens nach sinnvoll, die Gehgeschwindigkeit der Fufdgidngerinnen gleichma-
3ig mit 1 m/s anzunehmen. Dass dies mit Beriicksichtigung der Strafdenbahn, der benachbarten
Kreuzungen und einer auf der sicheren Seite liegenden Leistungsfahigkeit des MIVs sicher nicht
so einfach ist wie in der Neuplanung dargestellt, muss hier noch betont werden. Eine weitere ge-
eignete Maf3nahme, die auch bereits in Wiener Pilotprojekten (Stadt Wien 2016) erprobt wird,
sind Lichtsignalanlagen, die zusatzlich die Riumzeit anzeigen, was ein stressfreieres Verlassen
des Schutzweges ermoglicht.
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Anhang

Zwischenzeitmatrix der Bestands- und Neuplanung



Zwischenzeitmatrix der Bestandsplanung

Zwischenzeitmatrix der Neuplanung
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