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Der Radverkehr gewinnt in Stadten als umweltfreundliches und
flexibles Verkehrsmittel immer mehr an Bedeutung, und ist auch
fur eine nachhaltige Verkehrsabwicklung in Zukunft erforderlich.

Um den Radverkehr zu férdern gibt es mehrere Méglichkeiten.
Eine davon ist die bis heute Ublichen, auf den motorisierten
Verkehr ausgerichteten, Grinen Wellen so umzustellen, dass
normale Radfahrer auch von diesen profitieren kénnen. Dies hat
allerdings zur Folge, dass die erforderliche Geschwindigkeit, um in
der Welle zu fahren, sinken muss, was zu einer schlechteren
Verkehrsqualitat beim motorisierten Verkehr fuhren kann. Diese
Folgen und die Verbesserungen fir den Radverkehr sollen in
dieser Arbeit fir das Beispiel der Minchener Schellingstralle mit
Hilfe einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation untersucht
werden. Dazu werden verschiedene Grinen Wellen fir die
Knotenpunkte Schellingstral3e/ Barer Stral’e und Schellingstral3e/
TurkenstralRe innerhalb der Verkehrssimulationssoftware VISSIM
simuliert und ausgewertet.

Das Verkehrsnetz und die dazugehérigen Fahrbahnen, Knoten-
punkten und Signalgeber, wurden mithilfe der von dem Minchener
Stadtverwaltungsreferat zur Verfiigung gestellten Signallage-
plénen, in VISSIM implementiert. Dieses stellte ebenso die Signal-
unterlagen mit den aktuellen Lichtsignalprogrammen zur Verfu-
gung, auf die die Festzeitprogramme in VISSIM aufgebaut wurden.
Der vorhandene Bus und Tramverkehr wurde mit Hilfe von Ab-
fahrtsplanen eingeftgt. Weil fiir diese beiden Knotenpunkte keine,
fur diese Fragestellung, benutzbaren Verkehrszihlungen vor-
handen waren, wurden neue Zahlungen mit groRerem Schwer-
punkt auf den Radverkehr aufgenommen, mit denen die Verkehrs-
nachfrage bestimmt wurde. Das Verkehrsverhalten von und zwi-
schen Pkw Fahrern und Radfahrern wurde mittels Beobachtungen
des realen Verkehrs bestméglichst nachgestellt, wie z.B. Uberhol-
mandver oder das Fahren in Pulks der Radfahrer. Der Nullfall
wurde mit Querschnittsmessungen der Verkehrsstarken kalibriert
und mit Reisezeiten, die gleichzeitig mit den Verkehrszahlungen
aufgenommen wurden, validiert.

Fiur die verschiedenen Szenarien der unterschiedlichen Griinen
Durchschnittliche Reisezeit Wellen wurden die Progressionsgeschwindigkeiten 50, 45, 22.5,
20 und 18 km/h gewahlt, so ist eine Entwicklung Uber die die
verschiedenen Geschwindigkeiten erkannt werden. Auf Grund der
Priorisierung des ¢&ffentlichen Verkehrs wichen die durchschnitt-
lichen Dauern der Grinphasen von geplanten ab, sodass die
Validierung mit modifizierten Griinzeiten geprift wurde. Aus
ANOVA-Tests ging jedoch hervor, dass mit diesen die erforder-
liche statistische Sicherheit nicht erbracht war, um Unterschiede
zwischen den gewahlten Szenarien auszumachen. Deswegen
wurden wieder die Griinzeiten aus den LSA Unterlagen benutzt.
Die geringsten Reisezeiten bei dem Pkw Verkehr ergaben sich bei
einer Progressionsgeschwindigkeit von 20 km/h und bei dem Rad-
verkehr bei 18km/h. Diese langsame Geschwindigkeit des Pkws ist
50 km/h 45 km/h 22,5 km/h 20 km/h 18 km/h auf die schlechte Uberholméglichkeiten zuriickzufiihren, weil Rad-
Progressionsgeschwindigkeit der Szenarien fahrer sich teilweise in Pulks sammelten. Die Reisezeiten des
—ePKWY —iBii§ =—Fahifad ———RootdiAGrIRGAHCHILRG e GagaRrchiing Busverkehrs waren weniger von der Koordinierung beeinflusst
sondern vielmehr von dem Zeitpunkt an dem sie nach Fahrgast-

wechseln wieder losfahren konnten.
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