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Ursachen von Uberlastungen in einem Verkehrssystem:

— Verkehrsbeeinflussende Ursachen (z.B. Unfélle, Baustellen, etc.)

— Verkehrsnachfrage (taglich wechselnde Anforderungen an ein
Verkehrssystem

Bad Weather

15%
— Physische Merkmale von Stral3ensystemen (z.B. sog. Bottlenecks,
Lichtsignalanlagen)

— Uberlastungen eines Verkehrssystems fiihren zu zusatzlichen
Unféllen

Teaffic Incidents Bedeutung von Reisezeitstabilitat

— Studien bemessen Standardabweichungen der Reisezeit mit bis zu
15$ pro Stunde

— In StolRzeiten sind Verspatungen bis zu 5 mal so hoch

Abb. 1: Ursachen von Uberlastungen in einem Verkehrssystem - ,extreme* Verzdgerungen ziehen gréRere Konsequenzen im Alltag
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Reliability offentlichen Pendelverkehr als auch im Lieferverkehr:
1
0.9 — Logistikunternehmen versuchen vermehrt Methoden zu finden, um
0.8 Ankunftszeiten der Waren vorhersagen zu kénnen
E: I — Pendler im Individualverkehr wollen Zuspatkommen minimieren
0.5 s — Arbeitgeber und Behorden versuchen durch Entlastungen der
0.4 Stralensysteme eine Minimierung der Fluktuation zu erreichen
03
02 — Offentliche Verkehrsmittel kénne ebenfalls auf Reliabilitat
0.1 Headway untersucht werden (Abb. 3&4) und dahingehend verbessert
0 : : : : : : : : : (min) werden, um die Attraktivitat dieser zu erhéhen und so StraRen im
3 4 3 e 7 8 ? won 12 urbanen Raum zu entlasten.

Abb. 4&5: Einfluss von Streckenléange und Abstand zum
nachsten Bus auf Reisezeitstabilitat
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