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g Ia - ® R e s e Der Verkehrsfluss an innerstadtischen Verkehrsknoten wird Gber-
N ey /A [ - f £ RN A wiegend durch verkehrsabhangig gesteuerte Lichtsignalanlagen
S R R & 3 abgewickelt. Deren Steuerungslogik priift dabei meist sekindlich
\,’ ;“~_'y‘ verschiedene logische (bspw. Freigabeanforderungen und Zeit-
AN i d licken) und zeitliche (bspw. minimale und maximale Freigabe-
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zeiten) Bedingungen. Aufgrund der Funktionsweise der Steuer-
ungsverfahren lasst sich die Hypothese ableiten, dass sich das
Schaltverhalten bei einem unter verkehrlicher Volllast stehenden
Knotenpunktes einer Festzeitsteuerung angleichen. Diese Ver-
mutung wird im Rahmen dieser Arbeit untersucht. Dabei werden
T sowohl reale LSA-Prozessdaten als auch Simulationsdaten
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e v LT R R RIS analysiert, wobei Einflisse verschiedener Signalprogramm-
Proiefop i L \\Cd > BACHING e elemente (wie bspw. Phasenanforderung oder Freigabezeit-
) - anpassung), sowie Pulkbildungen (Einzelknoten vs. Strecken-

Untersuchungsgebiet am Audi Werk Ingolstadt, Detailanalyse an Knoten verlauf) berlicksichtigt werden.
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bei hohen Belastungen konnte eine signifikante Streuung der
Dauer und der Zeitpunkte der Freigabezeiten, und somit auch der ‘ i |
Sperrzeiten an den betrachteten Knotenpunkten feStgeStellt 49;00 49950 50000 50050 50100 50150 50200 50250 50300 §

werden. Verglichen hierzu zeigte das Schaltverhalten bei geringen ~  —— . g

Verkehrsbelastungen ein konstanteres Verhalten. Die Unter- gm- 1:
suchungen der Realdaten und der Simulationsdaten ergeben £ ' .
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ahnliche Schlussfolgerungen. Dabei wird das Schaltverhalten =S T e e S e e e S
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maldgeblich von drei Faktoren beeinflusst: second of the day Time (seconds)
- [ uswertung der Detektordaten und Fahrzeugtrajektorien in
Pulkbildung der Fahrzeuge A tung der Detektordat d Fahrzeugtrajekt

Hauptrichtung des Knotens 4210 zur Hauptverkehrszeit
(Die unterschiedlichen Ausprédgungen der Fahrzeugpulks sind hier
- Grenzwerte der Freigabezeiten deutlich zu sehen)
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Statusdaten PV A von 05:15:52 bis 0514325 Der beobachtete Effekt fallt bei geringeren Umlaufzeiten (70s im
Untersuchungsgebiet) deutlicher aus, als bei langeren Um-
laufzeiten (90s im Untersuchungsgebiet). Signalprogramme mit
geringeren Umlaufzeiten bieten weniger Flexibilitat, um auf sich
sceccssseoss andernde Verkehrsstarken zu reagieren. Die Spanne zwischen der
pases : minimalen und der maximalen Freigabezeit ist dort deutlich
st geringer, als bei Signalprogrammen mit langeren Umlaufzeiten.
sesese Weiterhin lassen sich die Effekte nicht nur bei den simulativen
- ~ — — — Daten, sondern auch bei den Realdaten nachweisen. Innerhalb
pestseneet der Arbeit wurde der betrachtete Knotenpunkt im Netzkontext, und
Sl ot e b ol somit unter Einfluss der benachbarten Lichtsignalanlagen,
1od betrachtet. Ein zusatzliches Simulationsszenario betrachtete den
gleichen Knoten isoliert, ohne den Einfluss der angrenzenden
Lichtsignalanlagen. Hier zeigt sich ein annahernd konstantes
" ‘ it Schaltverhalten. Aus dieser Gegenulberstellung kann geschlossen
" 1 \” Il werden, dass auch bei sehr hohen Verkehrsbelastungen die
Pulkbildung infolge der Sperrzeiten einen signifikanten Einfluss auf
20 die stromabwarts liegenden Lichtsignalanlagen hat. Die
J | Pulkbildung flhrt allerdings nicht zu geringeren Standard-
e e e e e e abweichungen bei den stromabwarts liegenden Anlagen.
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Phasenablauf und Uberfahrtsdaten zur Hauptverkehrszeit,
Hauptrichtung der LSA 4210 (Realdaten)
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