Robert Braun, Stefan Mannicke, Florian Weichenmeier

Anwendung und Bewertung eines Verfahrens
zur netzweiten Offline-Optimierung der Lichtsignal-Koordinierung
mittels genetischer Algorithmen
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Anwendung und Bewertung

Optimierungsergebnis Das neue Morgenprogramm ist insgesamt besser als die bis-

herige Steuerung, insbesondere was die Zahl der Halte betrifft.
Das Ergebnis spiegelt die starke Gewichtung der Zahl der Halte

in der Zielfunktion wider.

Testgebiet in Regensburg

Die Optimierung ergab fiir Morgen- und Tagesprogramm jeweils
eine der bisherigen Steuerung dhnliche Losung. Fiir das Abend-
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Bisherige Steuerung

Die bisherige Steuerung basiert auf graphischer Planung. Es
bestehen drei tageszeitabhangige Festzeitprogramme (Morgen-,
Tages- und Abendprogramm), erganzt durch eine lokale mess-
wertbasierte Verkehrsabhangigkeit, die innerhalb eines vorge-
gebenen Rahmens Beginn und Ende der Freigabezeiten gering-

fligig anpassen kann.

Optimierung der Steuerung mit GALOP

Gewichtung in der Zielfunktion
Als BewertungsgréBen wurden Zahl der Halte und Wartezeiten

gewahlt. Auf eine Bewertung der maximalen Stauldnge wurde
verzichtet, da keine kritischen Riickstaus auftreten.
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Im Morgenprogramm sind die Reisezeiten auf den Routen 3
Nord, 3 Siid und 2 Siid im Vergleich zum Vorherfall etwas kirzer
geworden. Alle anderen Reisezeiten liegen in der selben GréBen-
ordnung. Die Zahl der Halte wurde auf den Routen 1 Nord, 2 Siid
und 3 Sid weniger. Der starke Rickgang der Halte auf Route 2
Siid ist allerdings auch auf die gednderte FuBgdnger-Anforderung

zurtickzufiihren.
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Die Reisezeitmessungen mittels Fahrzeugwiedererkennung sind
konsistent mit den Ergebnissen der Befahrung.
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