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Stau ist ein Ph&nomen, welches weltweit im Stral’enverkehr
auftaucht. Ein entscheidendes Element zur Untersuchung von
Staus ist die Analyse von Daten. Verkehrsdaten kdnnen mittels
verschiedener Detektoren und Methoden erfasst werden und
liegen in unterschiedlichen Aggregationsstufen vor. Das Hauptziel
der Arbeit war zu vergleichen, wie sich die Stauerkennung mittels
eines Grenzwertes in verschiedenen Datentypen verhalt.
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8 Berlicksichtigt wurden Einzelfahrzeugdaten, fahrstreifengetrennte
¢ i sowie Uber den Querschnitt gemittelte Daten mit einem
4 Aggregationsintervall von je einer Minute, Querschnittsdaten mit 5-
Minuten-Intervall und Geschwindigkeitsfelder basierend auf
2 Floating Car Daten.
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Uhrzeit verschiedenen Daten abbilden und beurteilt welche Informationen
Abbildung eines Stauobjektes in einem Geschwindigkeitsfeld sich Uber das Ereignis aus den Daten ableiten lassen.
Die Ergebnisse zeigen, in den VerkehrsgroRen der Geschwin- linker FS mittlerer FS rechter FS
digkeit, der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Intervallen, der 20

Dichte und der Belegtzeit bzw. der Belegung heben sich 150
Stauobjekte besonders deutlich vom freien Verkehrsfluss ab. Aus s
diesem Grund wurden die vier GroRen fir die weiteren il
Untersuchungen ausgewabhilt. 7 s
Es wurde gepruft, welche der VerkehrsgréRen sich als Grenzwert

fur die Identifizierung von Stauobjekten in Daten eignet und wie

sich die Resultate bei Hoch- oder Abstufung der Schwellwerte "
verhalten. Die geschwindigkeitsbasierten Methoden standen dabei £ w
im Vordergrund. Das Verfahren der Stauerkennung mittels eines &«
absoluten Geschwindigkeitsgrenzwertes zeigte flir Werte zwischen * -

30 km/h und 40 km/h in allen vorliegenden Datenformen
zuverlassige Resultate, ebenso die Stauerkennung mittels 100

Geschwindigkeitsdifferenzen von 20 km/h und 25 km/h. Auch mit ™

einem Belegungsgrenzwert lieRen sich Stauereignisse in Daten %’40% MMLM' MM

sicher erfassen. Optimale Resultate ergaben sich, wenn flr die 20%
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Die Dichte als alleiniges Staumerkmal in makroskopischen Daten Stauobjekt zeichnet sich klar in den GréRen v,,, Dichte und Belegung ab

und die Belegtzeit als Grenzwert flr Einzelfahrzeugdaten zeigten
sich hingegen als ungeeignet.

140 Ziel der Untersuchungen war unteranderem zu klaren, ob
g}ﬁg unabhangig der Form, in welcher die Daten vorliegen, fur die
Z 0 Stauerkennung der gleiche Grenzwert verwendet werden kann.
£ pie Die Ergebnisse, auf Basis der unterschiedlichen Datengrundlagen,
. 0 wurden dementsprechend pro Grenzwert verglichen.
e : B : In allen Fallen zeigte sich, dass bei der Anwendung von
Tmin === _— restriktiveren Schwellwerten die Ergebnisse naher beieinander
tstmu liegen. Auch die Bedingung der Mindeststau- bzw.
5 min —_— Mindesterholungsdauer  zeigte einen  Einfluss auf die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse. Werden diese Faktoren
fsm bertcksichtigt, kann, nach Einschatzung der durchgefihrten
15 min Untersuchungen, fur die Erfassung von Stauobjekten, auf Basis
e e Uhrasi o “e unterschiedlicher Datengrundlagen, der gleiche Grenzwert
vGrenz=60 +55 +50 45 40 <35 =30 +25 =20[km/h] verwendet werden.

Stauerkennung mittels verschiedener Geschwindigkeitsgrenzwerte
in Querschnittsdaten mit 1-Minuten-Intervall
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